Digitized by Google 



JOURNAL 



DE L'INDUSTRIEL 



ET DU CAPITALISTE. 



Digitized by Google 



IMPRIMERIE DR BOURGOGNE ET MARTINET, 

rue Jaeeh, ri Jetant du Colombier, 30. 




Digitized by Google 



DE L'INDUSTRIEL 

ET DU CAPITALISTE, 

DESTINE A TRAITER^ 

SOUS LE RAPPORT TECHNIQUE, ECONOMIQUE BT FINANCIER, 

DES ENTREPRISES DE TRAVAUX PUBLICS, 
ET DES GRANDES INDUSTRIES; 

rUEMI PAR CRI SOCIÉTÉ D ' I H G É N I E U R S CIVILS. 



DE MM. A. PERDONNET, EUGÈNE H ACHAT, JULES BURAT . 

AMÉDÉE BURAT 



M. JULES Blin AT, RÉDACTEUR EN CHEF. 



TOME DEUXIÈME. 



PARIS, 

LIBRAIRIE DE F. G. LEVRAULT, 

RUE DE LA UARl'E, 81. 

ET MÊME MAISON, A STRASBOURG, 
rue des juirs, 33. 




Digitized by 



igitized by Google 



JOURNAL 

t 

I 

DE L'INDUSTRIEL 



ET DU CAPITALISTE. 

* 

DE L'EMPLOI DE L'ARMÉE 

AUX TRAVAUX PUBLICS. 



Depuis que les forces militaires ont pris un si grand dé- 
veloppement, on a senti la nécessité d'en tirer parti en temps 
de paix- Tel est en effet l'état actuel de la civilisation euro- 
péenne; nous chargeons chaque année nos budgets de cen- 
taines de millions , avec la perspective consolante, ou de les 
perdre simplement si la paix n'est pas troublée, ou d'en per- 
dre trois ou quatre fois davantage si la guerre survient. C'est 
pour remédier à une pareille situation qu'on a entrepris d'u- 
tiliser dans la construction des travaux publics cette quantité 
de bras dont la guerre ne réclame pas l'emploi. 

L'idée d'appliquer les troupes aux travaux publics n'est 
pas nouvelle. Sans remonter aux Romains , dont les armées 
pratiquaient des routes et des canaux à travers les contrées 
barbares pour y porter la civilisation , nous avons des exem- 
ples plus modernes à citer. Le canal de Briare, le premier 
canal à point de partage qui ait été construit , fut commencé 
par les troupes, sous Henri IV, par les soins de son ministre 

Tom. IL Juillet 1836. I. I 
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Sully ; on y employa six mille hommes pendant six années , 
de 1605 jusques et compris 1610. Les canaux de Loin g et 
d'Orléans furent également commencés par l'armée. Plus tard 
Louis XIV employa plus de 60 mille soldats aux travaux 
de l'aqueduc de Maintenon. Il est vrai que beaucoup péri- 
rent dans ces travaux malsains; mais qu'en conclure, si ce 
n'est qu'un despote peut abuser d'une idée bonne en elle- 
même , en l'exploitant sans ménagement au profit de son in- 
térêt personnel. Si nous arrivons à ce qui s'est passé de nos 
jours, on a vu sous l'empire les troupes travailler aux canaux 
de Saint-Quentin et de l'Ourcq, et l'on n'a pas oublié les 
grands travaux du camp de Boulogne. Aujourd'hui même . 
si nous jetons les regards autour de nous , nous voyons , en 
Italie, un prince d'Autriche, le grand-duc de Toscane, em- 
ployer ses troupes à de grandes constructions , à des travaux 
de canaux, de routes et de dessèchements. Enfin» dans un 
Etat du Nord, un roi sorti des rangs de l'armée française vient 
de faire exécuter par ses troupes le magnifique canal de Go- 
thie , qui réunit la mer du Nord à la mer Baltique, et qui 
évite ainsi au commerce de Suède le long détour du détroit 
du Sund , ouvrage prodigieux et qui a coûté seize ans de 
travaux. 

Cependant, malgré ces nombreux exemples, on a fait dif- 
férentes objections à l'emploi de l'armée aux travaux publics. 
La principale, celle qu'on a surtout fait valoir, c'est que 
cette occupation rabaisserait l'esprit du soldat, éteindrait son 
énergie morale et son patriotisme , substituerait le ressort de 
l'intérêt pécuniaire au désir de la gloire , et détruirait en 
définitive dans notre armée l'instinct du point d'honneur. 
Les préjugés de vanité militaire qu'on invoque ici ne sont 
plus de notre époque; le travail, Dieu merci, n'est avilissant 
pour personne ; c'est au contraire le seul titre de noblesse 
qui existe aujourd'hui. 

L'emploi des troupes aux travaux publics , loin d'être pré- 4 
judiciable au soldat, doit au contraire améliorer et rehausser 
sa condition. Nous y voyons la conservation de sa santé qui 
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doit gagner à une vie occupée , l'augmentation de sa paie qui 
est si modique aujourd'hui, enfin le moyen de le sortir de 
1 oisiveté , de l'ennui et des désordres de la vie de garnison. 
Le corps du génie est le corps le plus respecté de l'armée ; 
c'est aussi celui où l'on remarque le moins de soldats mala- 
des , le moins de soldats en contravention ordinaire aux rè- 
gles de la discipline ; considération, santé, habitudes d'ordre, 
voilà ce que produit le travail. 

Ajoutons que l'habitude des travaux contribuerait toujours 
à développer l'adresse et l'intelligence du soldat, et que plus 
tard , lorsqu'il quitterait l'uniforme pour la blouse du culti- 
vateur , il n'aurait pas à se repentir de cette sorte d'éducation. 
Dans tous les travaux de la campagne qui ne sont pas des 
travaux de culture directe, il saurait faire un meilleur emploi 
de la houe et de la bêche, il connaîtrait les outils nouveaux 
qui s'approprient le mieux à un genre de travail , il saurait 
mieux dresser un talus , creuser un fossé avec plus de soin, 
et pratiquer une rigole avec plus d'intelligence que celui qui 
n'aurait fait que conduire la charrue. Enfin n'en résultât-il 
que des connaissances acquises pour la confection des che- 
mins vicinaux , lorsqu'il rentrerait dans sa commune , ce se- 
rait déjà un grand bien. 

Quoi qu'il en soit, l'emploi de l'armée aux travaux publics 
avait trop de partisans pour que le gouvernement n'en fît pas 
l'essai. Lorsque les Chambres votèrent en 1833 une somme 
de 12 millions pour l'établissement de 362 lieues de routes 
stratégiques dans l'Ouest , il fut donc entendu que l'admi- 
nistration profiterait de l'agglomération des troupes dans ces 
contrées pour faire quelques expériences à ce sujet. En effet, 
une route fut désignée dans chacun des départements de la 
Loire- Inférieure , de la Mayenne, de la Vendée et de Maine- 
et-Loire, et des ateliers composés de 3?0 à 360 travailleurs 
militaires y furent établis en 1836. 

Ces premiers essais n'ont pas été heureux. Le tableau sui- 
vant indique les résultats obtenus; il peut également servir à 
les expliquer. 
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Ainsi, sur ces quatre tentatives, trois d'entre elles ont 
donné lieu à des dépenses supérieures de 13, 15 et 30 
pour 0/0 à ce qu elles eussent été avec des ouvriers civils ; 
une seule, celle de la Loire-Inférieure, a présenté une lé- 
gère économie de Ô pour 0/0 ; encore ce bénéfice nest-il 
qu'apparent; car il faut remarquer que les soldats recevaient 
leur solde presque entière en même temps que le prix de leur 
ouvrage; ils étaient vêtus, nourris et campés aux frais de 
l'Etat; enfin ils coûtaient au ministère de la guerre tous les 
frais que coûtent ordinairement tous les soldats; ils subis- 
saient seulement une légère déduction au profit de leurs ca- 
marades qui faisaient leur service dans la caserne. De telle 
sorte qu'en additionnant ces deux éléments de dépense, on 
trouverait que, même dans la Loire-Inférieure , le travail 
militaire a coûté plus cher qu'il n'eût coûté avec des ou- 
vriers. 

Voici les résultats; ils sont loin d'être satisfaisants; ma:s 
examinons les causes qui les ont produits. 

Une première observation se présente d'elle-même; c'est 
que les prix des travaux sont d'autant plus élevés que les 
troupes ont été employées pendant un moindre espace de 
temps, et que l'époque de l'ouverture des travaux s'e^t faite 
dans une saison plus avancée. Cela est tout naturel. Ainsi il 
y a une grande partie des frais généraux qui reste à peu près 
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la même, quelle que soit la durée des travaux, par exemple, 
les frais de baraque et de campement ; or quand ces frais se 
répartissent, dans un cas, sur plus de 38,000 journées et sur 
une dépense de 71,000 francs, dans un autre sur 15,000 
journées et sur une dépense de 19,000 francs seulement, on 
comprend qu'ils entrent pour une proportion beaucoup plus 
forte dans cette dernière somme que dans la première. Ajou- 
tons que des soldats qui travaillent pendant un , deux ou trois 
mois seulement ont à peine le temps de se faire une éduca- 
tion et de prendre les habitudes du travail. Enfin les soldats 
des trois derniers ateliers n'ont travaillé que pendant la mau- 
vaise saison , c est-à-dire au temps des pluies , et il est tout 
simple que dans de pareilles circonstances ils aient montré 
peu d'activité. 

On voit donc que, sur ces quatre expériences, trois d'entre 
elles n'ont aucune importance. Les soldats ont travaillé pen- 
dant un espace de temps trop court et ont exécuté trop peu 
d'ouvrage pour qu'on doive s'arrêter à de pareils résultats. 
Il n'y a réellement qu'une seule expérience, celle exécutée 
dans îa Loire- Inférieure, qui ait quelque valeur; le travail 
a duré près de six mois ; une route entière a été exécutée ; 
c'est par conséquent la seule expérience dont il soit possible 
de tirer une conclusion ; or elle s'est résolue en une écono- 
mie de 5 pour 0/0 sur les devis. 

On objecte , il est vrai , qu'en portant en ligne de compte 
les dépenses restées à la charge de l'administration de la 
guerre, cette économie fait place à un accroissement de dé- 
penses. Mais il est facile de répondre à cette objection. N'est- 
il pas vrai d'une part que le ministère de la guerre eût payé 
U même somme aux troupes , qu'elles eussent été employées 
ou non à ces constructions? N'est il pas vrai, d'autre part, 
que le travail des ouvriers ordinaires eût coûté 5 pour 0/0 de 
plus que le travail des soldats? Or, si ces deux choses sont 
incontestables, le pays a réellement gagné à l'emploi des 
troupes aux travaux publics. L'objection serait fondée si l'on 
réunissait les soldats sous les drapeaux dans le but exprès de 
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les employer à l'exécution des travaux. Mais il n'en est pas 
ainsi. La France est tenue d'entretenir un effectif plus ou 
inoins considérable dans l'intérêt de son honneur et de sa 
sûreté. Si donc elle peut trouver quelque économie en em- 
ployant ses troupes aux travaux d'utilité publique , cette éco- 
nomie viendra réellement en déduction du sacrifice qu'elle 
doit s'imposer forcément pour assurer sa défense et pour 
maintenir l'Europe en respect. 

D'ailleurs , si l'économie n'est pas plus considérable , il faut 
surtout en chercher la cause dans le règlement arrêté entre 
l'administration des ponts et chaussées et le ministère de la 
guerre. En effet, un des articles du règlement porte que les 
prix seront fixés par analogie avec ceux des travaux de même 
nature exécutés dans le pays par voie d'adjudication. Autant 
vaudrait dire, comme l'a fait observer un journal, qu'il n'y 
aura pas d'économie. N'est-il pas remarquable d'après cela 
que les travaux exécutés dans la Loire-Inférieure aient pu 
présenter une économie de 5 pour 0/0 ? 

Il est évident qu'un pareil règlement n'est pas équitable. 
Nos soldats ne doivent pas être rétribués doublement, et 
comme militaires, et comme ouvriers civils. Si le soldat tra- 
vailleur continue à recevoir sa solde, il est juste d'en tenir 
compte dans le prix qu'on lui donne pour son travail. En effet, 
le soldat doit son temps à son pays; qu'on lui accorde une 
allocation tant pour l'indemniser d'une occupation plus pé- 
nible que pour l'exciter au travail, rien de mieux; mais on 
ne peut lui payer à la fois, et le temps qu'il emploie comme 
travailleur, et le temps qu'il n'emploie pas comme soldat. En 
un mot, que le militaire soit payé comme un ouvrier libre ; 
mais qu'il ne le soit pas davantage; car l'ouvrier libre a sou- 
vent de la famille, et par conséquent plus de charges que le 
soldat. 

Ainsi l'Etat nu doit pas payer à la fois la solde du militaire 
et le salaire de l'ouvrier. Du moment qu'il paie la solde , il ne 
doit plus qu'une indemnité. C'est le chiffre de cette indem- 
nité qu'il s'agit de régler. 
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Lorsque le soldat est employé aux u ne re- 

çoit de l'administration de la guerre que 75 cent, de supplé- 
ment. Dans la construction des routes stratégiques, quoique 
les troupes ne fussent pas encore bien faites au trayait, la 
journée du soldat a presque toujours dépassé 1 fr. 50 cent.; 
on prétend même quelle s'est élevée quelquefois, à plus de 
2 fr. N'y a-t-il pas une moyenne à prendre entre ces divers 
chiffres, et croit-on qu'un supplément de 1 fr. à 1 fr. 25 cent, 
ne suffirait pas pour exciter l'activité du soldat? Si l'on veut 
rendre l'appât du gain encore plus vif, on n a qu'à faire moins 
de retenue sur son travail. Le soldat , a dit avec raison 
JVI. Michel Chevalier, s'inquiète assez peu de ce qui va gros- 
sir ia niasse; ce qui lui importe, c'est l'argent qu'il touche 
personnellement , et c'est là ce qu'il faut grossir si I on veut 
qu'il ait du cœur à l'ouvrage. 

C'est sans doute un précédent fâcheux que d'avoir pom- 
mencé par une indemnité aussi considérable ; mais le précé- 
dent n'est pas tellement établi qu'on ne puisse porter remède 
aux abus. M. Maurice Duval, préfet de la Loire-Inférieure, a 
affirmé que les troupes avaient demandé à aller travailler à 
meilleur marché. Le général Drouot avait même obtenu des 
conditions moins onéreuses des soldats comme de leurs offi- 
ciers. Enfin, dans ce même département, les soldats appré- 
ciaient tellement les avantages qu'on leur faisait, qu'ils s'ache- 
taient entre eux jusqu'à 18 francs le droit d'aller travailler. 
On peut donc réduire l'indemnité sans avoir rien à craindre; 
les travailleurs ne manqueront jamais; réduit à un sou de 
poche par jour , comment le soldat ne profiterait il pas du 
moyen qui lui est offert pour se procurer quelque aisance 
et même pour faire des économies? 

Mais ce n'est pas la seule modification qu'il faut introduire 
dans le travail des troupes si on veut réellement le rendre 
avantageux. H est également nécessaire de revenir sur l'article 
du règlement de l'administration de la guerre d'après lequel 
les troupes ne peuvent être détachées pour les travaux que 
par bataillon, ou tout au moins par compagnie, avec leur 
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personnel complet d'officiers. Gomment en effet obtenir de 
bons résultats en prenant un bataillon en bloc, sans distinc- 
tion d'hommes faibles ou valides, d'hommes de bonne ou 
mauvaise volonté ? Il faudrait qu'on pût prendre des volon- 
taires de diverses compagnies et les détacher sous le conv 
mandement d'officiers empressés eux-mêmes à présider de 
semblables travaux. Si l'on craint que cette mesure n'occa- 
sionne du désordre dans l'organisation de l'armée , on pour- 
rait prélever sur chacun des régiments tous les hommes en 
état et ayant la volonté de travailler, pour en former des com- 
pagnies séparées qui pourraient être appliquées aux travaux. 
Suivant M. Passy , sur les hommes appelés chaque année sous 
les drapeaux , il y en a environ la moitié qu'on peut consi- 
dérer comme capables de manier la pioche et comme aptes 
aux travaux de terrassement. Ce serait précisément cette par- 
tie de l'armée qui devrait être rangée dans des compagnies 
de travailleurs. Certes, avec cette organisation à la fois mi- 
litaire et industrielle des troupes, on arriverait à des résul- 
tats tout différents de ceux qui ont été obtenus pendant la 
première année d'essai. 

Il est affligeant de voir que Y administration des ponts et 
chaussées, tout en reconnaissant que les premiers essais sont 
incomplets , se soit cependant crue suffisamment éclairée 
pour en conclure : que, si, dans certaines circonstances, on 
peut retirer quelque avantage du système de l'emploi des 
troupes sous le rapport de la célérité, il donnera presque 
toujours lieu à une augmentation de dépense. Bien que 
M. le ministre du commerce ait protesté qu'il n'avait pas 
encore d'opinion arrêtée , il a cependant été facile de voir , 
d'après ses paroles, qu'il regardait également le travail des 
troupes comme peu profitable à l'État. Ainsi les hommes 
qui sont placés à la tête des travaux publics semblent défa- 
vorables à une mesure qui rencontre déjà tant d'obstacles de 
la part de l'administration de la guerre. Ce n'est pas avec de 
pareilles dispositions d'esprit qu'on peut arriver à une orga- 
nisation qui donne des résultats satisfaisants. Il faut une ferme 
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volonté dans des tentatives de ce genre , et cette volonté n'est 
nulle part. 

Du reste les nouvelles expériences qui se continuent dans 
l'Ouest pendant la campagne actuelle, porteront de nouvelles 
lumières sur cette grande question d'économie politique. 
Commencés plus tôt, les travaux militaires donneront sans 
doute de meilleurs résultats. Mais nous avons dû prévenir 
d'avance qu'ils ne pouvaient présenter d'économie notable , 
une des conditions du règlement actuel étant qu'il n'y aura 
pas d'économie. Ce qui nous étonne , c'est qu'on n'ait pas 
profité de l'enseignement des premières expériences pour re- 
médier aux inconvénients qu'elles avaient fait reconnaître , et 
pour diriger les secondes avec plus de succès. 

J. Borat. 
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DES CHEMINS DE FER 

AUX ETATS-UNIS D'AMÉRIQUE. 

(Second article.) 



Nous avons vu que l'Union américaine possédait déjà plus 
de six cents lieues de chemins de fer: ce développement ra- 
pide a droit de nous étonner , et lorsque nous reportons nos 
regards sur l'état arriéré de ces communications en Europe, 
et surtout en France , le contraste que nous remarquons a 
quelque chose d'étrange. D'où provient notre inertie? Est-ce 
que nous aurions déjà en assez grand nombre des routes par- 
faites, des rivières navigables, des canaux économiques? Non 
certainement, car nos routes sont encore pour la plupart 
dans un état peu viable, surtout pendant les mois d'hiver; 
ni nos diligences , ni nos malles-postes n'y voyagent avec la 
rapidité des voitures américaines; nos fleuves et rivières sont 
restés dans l'état de barbarie , et nous sommes loin de possé- 
der un système de navigation intérieure comparable à celui 
«les Etats-Unis; enfin nos canaux entrepris à si grands frais, 
mais inachevés, dépourvus d'eau ou réduits à la triste con- 
dition d'impasses à leur jonction avec les rivières prétendues 
navigables, ne rendent presque aucun service au commerce, 
et la masse des transports continue à se faire péniblement par 
la voie dispendieuse du roulage , tandis qu'aux Etats-Unis des 
canaux immenses lient les Etats de l Est avec ceux de l'Ouest, 

(I) Voyry. le numéro ï, p. 114. 
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les grands lacs du Nord avec l'Océan , et , parfaitement navi- 
gables , sont devenus en peu d'années des artères commer- 
ciales de la plus grande activité. Tels sont les divers canaux 
qui joignent l'Océan au bassin du Mississipi , la ville de New- 
York au lac Erié : la navigation à vapeur sur les fleuves et 
sur le littoral complète ce vaste ensemble de communications 
actives et fécondes. 

D'où vient donc que les Etats-Unis, ayant en apparence si 
peu besoin d'ouvrir de nouvelles voies à leur commerce, ont 
précédé cependant les autres peuples dans l'extension rapide 
des chemins de fer? D'où vient que la France, manquant de 
bonnes routes, de fleuves et de canaux praticables en tout 
temps et à peu de frais , ne possède encore aucun chemin de 
fer de grande communication ? 

Nous ne pouvons trouver l'explication de cette étrange 
anomalie que dans le système de liberté parfaite dont jouis- 
sent les citoyens des Etats-Unis pour tous les travaux publics : 
là, point d'ingénieurs privilégiés, point d'administration des- 
potique , point d'usurpation de grands travaux au profit ou 
à l'honneur de quelques fonctionnaires; l'administration gé- 
nérale des travaux ne peut pas même exister, puisque la 
constitution refuse au gouvernement central le droit d'inter- 
venir dans les projets des communications intérieures autre 
que les routes de poste, et que chaque Etat demeure libre de 
faire sur son territoire les travaux à sa convenance. 

Aussi , pendant que notre administration centrale attirant 
à elle tous les projets les plus importans comme les plus mi- 
nimes, passe des années entières à les examiner, à les discuter, 
souvent à les dénaturer et à les rendre inexécutables pour 
les compagnies, en Amérique, chacun des Etats s'empresse 
d'autoriser dans le plus bref délai les améliorations demandées; 
et les entreprises s'exécutent comme par enchantement, en 
moins de temps qu'il n'en faudrait chez nous pour une seule 
(le nos mille formalités administratives. 

Non content de ses attributions exagérées, notre gou- 
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vernement s'est avisé en onirc de faire lui-même aux frais 
«les contribuables des projets de chemins de fer et des contre - 
projets qu'il a opposés à ceux des compagnies , mais dont le 
public n'a pas voulu. Aux Etats-Unis, l'argent des contribua» 
bles n'a été employé qu'à aider les compagnies dans l'achè- 
vement plus rapide des travaux et dans la plus prompte jouis- 
sance des communications au profit du public. 

Sous le prétexte de garantir les intérêts de ce même pu- 
blic , l'administration française s'est ingéniée pour trouver 
contre les compagnies les entraves les plus gênantes; elle leur 
a imposé des conditions de tracé chères et minutieuses , des 
tarifs très bas , des adjudications ruineuses et décourageantes , 
des enquêtes et des formes d'expropriations compliquées, des 
clauses de déchéance et de confiscation , etc. 

En Amérique , on accorde , par un acte de concession très 
simple, toute facilité à la compagnie pour choisir son tracé, 
pour fixer elle-même ses prix de transport, ainsi que le font 
les autres industries libres, pour obtenir promptement la pos- 
session des terrains nécessaires à l'entreprise, et l'on n'y con- 
naît ni les adjudications qui dépouillent les auteurs des projets 
et détruisent toute émulation , ni les rabais exagérés des tarifs 
qui ruinent les compagnies exécutantes, ni les confiscations 
contre celles qui ne termineraient pas leurs travaux. 

Dans ce pays, les plus grandes franchises sont accordées 
par la législation aux entreprises de chemins de fer, entre 
autres l'exemption de tous droits sur les fers et fontes des- 
tinés à leur construction ; mais en France les entreprises ont 
à subir un droit de 100 p. 0/0 sur ces matériaux, et un 
impôt de 10 p. 0/0 sur le produit de leurs voitures, indépen- 
damment de la contribution foncière du sol et des bâtiments 
du chemin de fer. 

De cette comparaison fidèle de l'état de l'administration 
dans les deux pays, on voit résulter clairement les causes 
pour lesquelles nous n'avons encore en France que 3 ou 1 
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petits chemins qui sont même paralysés (I), tandis que l'U- 
nion américaine, comptant à peine le tiers de h population 
de la France , en a créé déjà une soixantaine sur plus de six 
cents lieues de développement, et continue à marcher avec 
activité vers le complément de ce réseau de communications 
rapides. 

Et cependant pour doter la France de cet immense bien- 
fait, combien les moyens de l'administration française n'é- 
taient-ils pas supérieurs à ceux de l'Amérique ? Appuyée sur 
le puissant levier d'une centralisation sans exemple , elle pou- 
vait imprimer le mouvement créateur sur tous les points du 
territoire, diriger les esprits impatients d'innovations vers les 
améliorations intérieures, encourager les associations, et les 
aider au besoin des ressources d'un énorme budget des tra- 
vaux publics, enfin utiliser au profit du pays la force perdue 
de 300,000 soldats inactifs. 

Certes , c'est une administration ruineuse pour les intérêts 
publics , celle qui nous enlève cent millions pour ne nous 
donner que des monuments stériles, des routes imparfaites, 
des rivières impraticables , des canaux ou plutôt des fossés 
sans eau ; comment la qualifier lorsqu'elle emploie ses puis- 
sants moyens à arrêter tous les projets, à paralyser l'esprit 
d'association, et, retenant en arrière des autres contrées la 
nation la plus progressive, prive le pays des éléments de pro- 
spérité et d'un accroissement de revenu bien autrement im- 
portant que toutes les économies à faire sur le budget ! 

Puisse enfin l'exemple des Etats-Unis éclairer notre gou- 
vernement sur ses funestes aberrations et le faire revenir d'un 
système destructeur de toute amélioration nationale. 

(!) L*' chemin deSl-Élienne à Lyon ne peut compléter son matériel ui donner 
de dividende, par suite de rabaissement exagéré de son tarif dû nu système d'ad- 
judication inventé par l'administration française; ceux de Sl-Etiennc à lloarmc 
tt d'Épi nac, sont demeurés de véritables culs-de-sac par l'inachèvement des ca- 
naux de la Loire et de Bourgogne commencés depuis quinze ans par la même 
administration. 
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Depuis notre dernier article, de récents renseignements 
nous font connaître que les Etats-Unis vont s'enrichir de 23 
nouveaux chemins de fer , ayant ensemble plus de 500 lieues 
d'étendue. 

En France, le gouvernement, dans le cours d'une longue 
session, a fini par autoriser deux petits chemins de fer de 
Montpellier à Cette, et de Paris à Versailles, ayant ensemble 
1 1 lieues. Ainsi les Etats-Unis étant déjà quinze fois plus avan- 
cés que nous pour ces nouvelles voies, si nous ne les suivons 
qu'avec une vitesse 50 fois moindre, nous ne les dépasserons 
pas de sitôt. 

Voici le tableau des chemins à ajouter à la liste présentée 
primitivement (I). 

(I) Nous arons/ail ce relevé d'après l'ouvrage du major Poussin : cet ingé- 
nieur, qui a passé plusieurs années au service des KtaU-Uois. a publié des do- 
cuments du plus haut intérêt dans le volume intitulé: Chemins de fer amè- 
caint, in-4% 1836, chez Gœury. Nous y avon» puisé les principales données de 
cet article. 
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On pourrait croire que la liberté illimitée des entreprises 
américaines a dû souvent donner lieu à des concessions rui- 
neuses et à des catastrophes industrielles, niais on se trom- 
perait singulièrement: en général ces entreprises ont été bien 
choisies d'abord et ensuite bien administrées , quoiqu'elles 
ne soient soumises ni à l'approbation d'un conseil des ponts- 
et«chaussees , ni à la tutelle d'un conseil d'Etat, ni à la sur- 
veillance d'un commissaire du roi. On pourra juger de la 
prospérité de ces opérations par le tableau suivant et la va- 
leur de leurs actions que nous extrayons de l'ouvrage de 
M. Poussin. 
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p;OMS DBS CHEMINS DE FBR. valu* dis action 

au pair du 1000 

De Boston a ProTidcnc*, 1,440 

De Providence a Slonnington, 1,090 

De Jamaïca à Bruokiin, 1,180 

DAmboy à Camden, 1,800 

De New-York à Palerson, 1, 180 

De New-Jersey à New-Brunswick. 1,230 

De Trenton à Philadelphie. 1,070 

De NewcastleaFreDchlown , 1,480 

De Boston à Worcester, 1,120 

De Boston à Lowell, 1,140 

DeNevr-York à Harlem, 1,180 

D'Albant à Sheoectady, 1,500 

De Shenectady à Ulica, 1,280 

De Shenectady à Saratoga, 1,140 

De Troy à Saratoga, 1.190 
Dllhaca à Oswego (1) , 730 
De Philadelphie à Germanstown, \ 

à Norristown, j Ces 6 chemins de fer et leurs 
à Reading, 'embranchements, ensemble 320 
a Pori-Clinton, (kilomètre* , ontdouné desdivi- 
à Pollsvillf. \dcndfs de 12 à 18 p. Ojo. * 
ù Danvillc, / 

De Baltimore à l'Ohio> en bénéfice , • 
De Cbarleslon à Augus!o, l t lito 

On peut mettre au nombre des causes qui ont le plus aidé 
au succès de la plupart de ces chemins , un système d'exé- 
• cution tout contraire à celui adopté ou imposé par notre 
administration. Celle-ci a cherché à multiplier les dépenses 
en exigeant à tout propos des doubles voies superflues, de 
coûteuses constructions en maçonnerie pour la traversée des 
routes, chemins, canaux ou rivières, des arcades ou des sou- 
terrains à l'entrée des villes, tandis que d'un autre coté on 
réduisait le revenu par des tarifs trop bas et des surcharges 
d'impôts. En Amérique, la liberté laissée aux compagnies 
leur a permis de se borner aux constructions strictement né 

(l) Construit sur un sol accidenté, ce chemin de 46 kilomètres a eu à racheter 
298 m. d'inclinaison . et est demeuré d'un service difficile à cause de ses fortes 
penlcset de ses deux plans inclinés, au 1(4 et au 1|20. 
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cessaires , et si l'autorité est intervenue dans plusieurs cas , 
c'était pour exempter de droits d'entrée les fers et les ma- 
chines destinés aux chemins de fer; c'était pour interdire 
aux compagnies de faire la dépense d'une seconde voie 
avant que la première ne fût achevée et reconnue insuffi- 
sante; c'était pour autoriser la traversée des rivières ou 
des canaux sur de simples ponts-levis; c'était pour céder 
le passage jusqu'au centre des villes, sur une partie de la 
voie publique et au niveau du même sol (1); c'était enfin pour 
accorder gratuitement les parties du domaine de l'Etat et 
même les coupes de bois nécessaires à la construction et au 
service des chemins (2). Au moyen de semblables dispositions, 
les chemins de fer sont devenus, non des monuments d'archi- 
tecture , mais des voies économiques , productives et d'une 
utilité positive, non moins commodes par leur proximité du 
magasin du négociant ou de la porte du voyageur , que peu 
coûteuses par la suppression des frais de camionage et d'omni- 
bus , frais inévitables lorsque les chemins de fer sont exilés 
des villes , et rendus presque inaccessibles par leurs souter- 
rains et par leurs stations étroites et reculées. 

Aussi voit-on dans ce pays des chemins de fer s'établir et 
prospérer sur des lignes d'une importance commerciale tout- 
à-fait secondaire, entre des villes ou même des bourgs d'une 
médiocre population , mais surtout en concurrence de lignes 
navigables , soit intérieures soit maritimes. 

Dans la revue que nous nous proposons de faire des prin- 
cipaux chemins de fer d'Amérique , nous choisirons d'abord 
ceux qui se trouvent dans cette dernière position , parce que 
c'est la plus propre à signaler l'utilité de ces nouvelles voies , 
et qu'elle se retrouvera fréquemment dans les projets de che- 

(i) Voyez les actes des Etats particuliers pour les divers chemins, et l'acte du 
congrès qui exempte de tous droits les fers destinés à ces constructions. 

(a) Voyez les actes pour les chemins de fer de Colombus à Pensacola et les 
autres chemins des Florides. 

Tomb H. — Juillet 1886, 2. 2 
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mins à construire dans nos grandes vallées, déjà desservies 
par des canaux ou des rivières navigables. 

Sous ce rapport, l'Etat de New-York , déjà célèbre par ses 
grands travaux de canalisation , nous présente aussi des en- 
treprises de chemins de fer non inoins remarquables. 

Chemins de fer de New-York à Paterson. 

Ces deux villes, d'une population respective de 200,000 et 
de 10,000 habitants, communiquaient déjà entre elles par une 
route de poste et par une voie navigable, formée du canal 
Morris et de la navigation maritime de la Passaïc; ces deux 
voies transportaient annuellement 3 1 ,400 voyageurs et 1 6,600 
tonnes, lorsqu'une compagnie résolut d'ouvrir une commu- 
nication plus rapide entre ces deux centres commerciaux. 

Le chemin de fer d'une longueur de 26 kilomètres a dû 
franchir le plateau élevé qui se trouve entre la Passaïc et 
l'Hudson , au moyen d une rampe de 6 1 /2 millième et d'une 
grande tranchée dans le rocher de 15 mètres de profondeur. 
Il est à une voie, tracée presque en ligne droite , et il est des- 
servi par une machine locomotive : il traverse les deux rivières 
navigables , la Passaïc et l'Hackensak , sur deux grands ponts, 
avec travées mobiles pour le passage des navires; la dépense 
de construction s'est élevée à 2,200,000 fr. 

Ce chemin a été établi dansl'hypothèse qu'il enlèverait tous 
les transports de marchandises à la voie navigable , et qu'il 
accroîtrait du double le mouvement des voyageurs, ce 
qui doit porter le produit brut à 340,000 fr., et le produit 
net à 257,000 fr. Les actions de la compagnie ont monté 
à 1,150 fr. 

Chemin de fer de JScw- York au lac Erié. 

Avant de parler de cette grande ligne, qui est aujourd'hui 
en cours d'exécution sur près de 200 lieues de longueur en 
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concurrence du canal Erié et de la navigation maritime de 
l'Hudson, nous devons signaler les entreprises partielles par 
lesquelles on a préludé au remplacement de cette grande 
voie navigable par une ligne continue de chemin de fer. 

Chemin de New-York à Harlem, 

Ce chemin très court ( de 12 kilomètres seulement) n'est 
que la première partie d'une entreprise plus vaste qui em- 
brasserait sur 250 kilomètres, le cours de l'Hudson , fleuve 
navigable à la voile et à la vapeur, depuis New-York jusqu'à 
Albany, où remontent la marée et les navires d'un fort 
tonnage. 

Cette première partie, commencée en mars Î832, a été 
livrée à la circulation en 1834 ; elle a rencontré de graves 
obstacles dans la configuration du sol , aussi a-t-elle coiité 
( 55,000 fr. le kilomètre pour une seule voie , somme énorme 
relativement aux faibles dépenses de la plupart des autres 
chemins des Etats-Unis; cependant les actions de la com- 
pagnie se négocient de 10 à 15 p. 0/0 au-dessus du pair. 

Le chemin part de l'intérieur même de New- York et en 
parcourt les rues au niveau du pavé, au moyen de la con- 
cession, consentie par l'Etat et par la ville, d'une zone de ter* 
rain de 4 mètres pris sur la voie publique. Depuis sa sortie 
de New-York, le chemin présente des travaux de terrassement 
considérables , et entre autres des tranchées dans le roc vif 
de 10 mètres de profondeur; h voie en fer est solidement 
établie dans toute sa longueur sur des assises jonctives en 
granit , et elle ne laisse rien à désirer pour sa perfection et 
sa durée. 

La continuation du chemin jusqu'à Albany paraît rencon- 
trer moins de difficulté; par ce motif et aussi sans doute par 
I adoption d'un mode de construction moins dispendieux , la 
compagnie n'en évalue la dépense qu'à 45,000 fr. par kilo- 
mètre pour une voie , et à 60,000 fr. pour deux voies. 
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Voici comment elle établit les bases de son opération finan- 
cière en réduisant ses prix de transport à un taux très bas , 
eu égard à la concurrence des navires de l'Hudson. 

Dépentes d'établissement de chemin jusqu'à Albany, 18,000,000 
Produits des transports sur la ligne. 

Marchandises, denrées et produits locaux 130,800 tonnes 

à 6 c. par kilomètre , ou à 1 8 fr. pour tout le trajet, *.0M,uoo 

Voyageurs (transportés actuellement parles bateaux à vapeur, et 
autres des localités intermédiaire» ), 171,800 à 8 c. par kilom. ou 

19 fr. 80 c. pour tout le parcours, «,|47,30O 

Articles de messageries, «»,»oo 



Total du revenu brut, 4,3oa,soo 

Frais d* exploitation. 

Administration et entretien du chemin « lp p. Oio du capital, 378,000 

Frais relatib aux transports des marchandises & 3 c par kilom. 1 ,040,aso 

Jd. t des voyageurs à 2 c. par kilom. 8;f9,000 

Id., divers, 3l.«80 



Total des fraif, «,3U,itoo 
Revenu net ou environ 1 3 p. ojo du capital, 1 ,001 ,000 

La compagnie a pu établir ses transports au prix modi- 
que de 5 et 6 centimes, en conséquence du peu de dépense 
du chemin , et de sa pente insensible dans la vallée de l'Hud- 
son , entre Albany et la mer. 

Chemin de fer d y Albany à Schenectady. 

Le canal Erié faisant suite à la navigation de l'Hudson , 
commence à Albany, se prolonge sur 580 kilomètres jus- 
qu'aux lacs Ontario et Erié, en passant par Schenectady, 
Utica , Rome , Rochester et Buffaloe. Déjà plusieurs parties 
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de ce canal sont longées par des chemins de fer j la première 
entreprise de ce genre a été le chemin d'Albany à Sche- 
nectady. 

Il y avait à peine un an que le canal était terminé , lors- 
qu'une compagnie demanda à la législature de New- York la 
concession d'un chemin de fer entre ces deux villes.. La con- 
cession fut accordée et les travaux commencèrent en 1830, 
le chemin fut ouvert en août 1832, d'abord sur une seule 
voie; il a été depuis établi à deux voies. 

Le chemin a 25 1/2 kilomètres de longueur, c'est-à-dire 
un tiers de 'moins que Ta partie correspondante du canal 
parce qu'il a été tracé presqu'en ligne droite sur les plateaux, 
tandis que ce dernier a été forcé de se développer dans la 
vallée. 

Le chemin a eu à traverser un pays très accidenté dont il 
n'a surmonté les obstacles qu'à l'aide de nombreux déblais 
et remblais de 13 à 14 mètres de hauteur et de trois plans 
inclinés de 55 millièmes de pente, dont deux desservis par 
deux machines fixes. Malgré ces difficultés , le chemin n'a 
coûté que le tiers du canal entre les mêmes points ; hors des 
plans inclinés, la pente maximun n'atteint que 4 millièmes, et 
le service du chemin se fait par machines locomotives. 

L'entreprise a coûté 3,500,000 fr. non compris l'addition 
de la deuxième voie ; malgré cette forte dépense et nonob- 
stant la concurrence du canal , ce chemin est en pleine voie 
de prospérité surtout par le transport journellement crois- 
sant des voyageurs , de sorte que ses actions se négocient à 
30 p. 0/0 de prime. 

Chemin de fer de Schenectady à Utica. 

Le succès du chemin d'Albany suggéra bientôt l'idée de 
le prolonger, toujours latéralement au canal, jusqu'à Utica, 
et une nouvelle compagnie obtint en 1834 l'autorisation 
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d'exécuter ce chemin de fer , beaucoup plus important que 
le précédent par son étendue, car il n'a pas moins de 128 ki- 
lomètres entre Schenectady et Utica; la compagnie s'est 
formée avec un fonds social de 15 millions, et ses actions 
ont monté à 28 p. 0/0 de prime. 

D'Utica à Syracuse, sur 80 kilomètres dans la direction 
du canal, il n'existe pas encore de compagnie organisée; 
mais de Syracuse à Auburn on a entrepris un chemin de fer 
de 44 kilomètres. 

D'Auburn à Batavia il existe encore une lacune de 140 ki- 
lomètres desservie seulement parle canal; mais de Batavia à 
Buffaloe, et de Rochester au même point, deux compagnies 
ont entrepris deux chemins de fer qui ont , le premier G4 ki- 
lomètres de longueur, le second 106 , non compris les em- 
branchements de Buffaloe à Black-Rock et à Aurora, et de 
Hochester au lac Ontario, qui ont ensemble 36 kilomètres. 

Ces derniers chemins, tracés dans des localités moins diffi- 
ciles que le chemin d'Albany , n'ont coûté pour une voie que. 
30 à 40,000 fr. le kilomètre. 

En réunissant ces diverses entreprises , on trouve que la 
grande ligne navigable de 830 kilomètres de New-York au 
lac Erié, se trouve déjà suppléée par des chemins de fer sur 
plus de la moitié de sa longueur, et il est probable qu'elle ne 
tardera pas à l'être sur le surplus ; car les entreprises exis- 
tantes sont puissamment intéressées à opérer respectivement 
la jonction de leurs lignes pour éviter les transbordements 
qu'exige leur isolement actuel. 

Grand chemin de New-York au lac Erié. 
Longueur de 787 kilomètres. 

Mais voici qu'une nouvelle compagnie, bien plus auda- 
cieuse , entreprend à elle seule la jonction directe de 
New- York au lac Eric , en délaissant la ligne détournée de 
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lHudson et du canal, et se dirigeant presqu'en ligne droite 
de New-York à Porfland, qui est un des ports du lac Erié, 
et par un embranchement de 13 kilom. sur Dunkirk,qui est 
aussi un autre port du même lac. La ligne principale a 7 74 ki- 
lomètres , c'est-à-dire 56 kilomètres de moins que le canal , ou- 
tre qu'elle évite 96 kilomètres de navigation sur le lac, eu 
aboutissant à Portland au lieu de Buffaloe. 

La compagnie s'est organisée avec un fonds de 16 millions, 
et elle vient d'obtenir de l'Etat de New- York un prêt de 
32 millions, ce qui lui permet d'exécuter complètement la 
première voie du chemin; les travaux, ont été commencés 
en 1835 et ils se poursuivent avec activité; ils ont été partagés 
en six divisions, correspondant aux six bassins des vallées 
que le chemin doit franchir , savoir : 

Division de l'Hudson, 

De la Detawarp, 

De la Susquehanna. 

De la Genesee, 

De l'Alleghany. 

n'K.;<t i Branche de Porllan 
U * Tlt * Br. de Dunkirk, 

Total 

Les pentes du chemin ont été ménagées comme il suit: 

Sur 328 kilomètres, elles sont réduites au-dessous de 5 3^4 millièmes. 
Sur 220 — elles sont de 3 5^ à 11. • 

Sur 96 — elles sont de u à 13. 

Plus un plan incliné, à l'extrémité du chemin, près du lac, de 20. 

Chemin de fer de Schenectad) à Saratoga. 

( Parallèle au canal Ckamplain. ) 

Ce chemin est un embranchement de ceux d'Albany aux 
lacs, de même que le canal Champlain est un embranchement 
du canal Erié; l'un et l'autre ont pour but d'opérer la jonction 



J^ ki,0in } Versant de l'Océan. 



60 Vers, du lac Ootario. 

i Versant du golfe du 
j Mexique. 

j 28 Versant du lac Érié. 

787 
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de l'Hudson ou plutôt de New- York avec le lac Ghamplain et 
le fleuve Saint-Laurent. 

Le chemin de Saratoga n'a que 34 1/2 kilomètres , et n'est 
que la première partie de cette jonction : entrepris par une 
compagnie en 1831 , il a été terminé au printemps de 1833 
au prix de 46,000 fr. le kilomètre; les pentes n'excèdent 
nulle part 3 millièmes, ce qui rend toute la ligne d'un parcours 
facile pour les machines. La première année , la compagnie a 
donné un dividende de 5 p. 0/0, et la seconde année un de 9. 

Outre le transport des voyageurs, le chemin de fer re- 
cueille une masse assez importante de marchandises , consis- 
tant surtout en bois de construction pour la marine de New- 
York , et, au retour, en pierre à plâtre, provenant en partie 
des carrières de Paris même. 

Chemin de fer de Saratoga au fort Edward. 

Ce chemin , continuation du précédent sur la ligne du lac 
Ghamplain , est entrepris par la même compagnie $ il doit 
avoir 32 kilomètres de long , des pentes très douces , en ce 
qu'il suit toujours la vallée du canal , et n'est estimé qu'à 
33,000 fr. le kilomètre. 

Enfin la même compagnie prolonge ultérieurement sa ligne 
depuis le fort Edward jusqu'à Whitehall près du débouché du 
canal dans le lac Ghamplain, après un nouveau parcours de 
60 kilomètres , et un total de 126 1/2. 

Chemin de fer de Troy à Saratoga. 
( Latéral à l'Hudson et au canal Champlain. ) 

Les deux chemins de fer d'Albany à Schenectady et à Sara- 
toga ayant eu pour but primitif la communication avec l'Ouest 
dans le sens du canal Erié, n'ont pu se placer dans la ligne la 
plus convenable pour la communication avec le Nord, ou dans 
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le sens du canal Champlain. Aussitôt il s'est formé une nou- 
velle compagnie, qui, plaçant son tracé le long de la corde 
de lare formé par les deux premiers chemins , a obtenu une 
voie plus directe et plus courte pour la circulation du Midi 
au Nord. 

Ce chemin commence à Troy, ville située sur la rive gau- 
che de l'Hudson et point d'arrêt de la navigation à vapeur sur 
ce fleuve; il longe d'abord cette rive et passe ensuite sur la 
rive droite au moyen d'un beau pont en charpente de 480 mè- 
tres d'ouverture et de 8 travées , non compris une travée mo- 
bile pour le passage des bateaux à voiles; enfin, déviant un peu 
vers l'ouest , il vient s embrancher à Ballston sur le chemin 
de Saratoga , après un parcours de 39 1/2 kilomètres. 

Les pentes les plus fortes sont de 3 3/4 et de 4 3/4 mil- 
lièmes. 

Ce chemin a coûté à la compagnie 37,500 fr. le kilomè- 
tre, et les actions se vendaient à 12 p. 0/0 de prime à la fin 
de 1835. 

Tous les chemins de fer que nous venons de décrire ont 
pour objet la communication de New-York avec le nord et 
l'ouest de cet Etat , concurremment avec la voie navigable. 
Dans notre prochain article nous ferons connaître les entre- 
prises dirigées de la même ville vers Test et vers le sud, et celles 
des autres Etats qui se présentent dans des circonstances ana- 
logues. 

JVLellet. 
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QUELQUES MOYENS 

EMPLOYÉS EN ANGLETERRE 

POUR FORMER 

DES COMPAGNIES D'ACTIONNAIRES- 



On lira avec intérêt l'extrait suivant d'un petit article insère 
dans le Railway Magazine, sur les moyens qui sont employés 
en Angleterre pour organiser des compagnies d'actionnaires. 

Parmi ces moyens voici les plus usités. Un aventurier sans 
argent se met dans la tête d'établir un chemin de fer d'un 
point à un autre. Ce chemin, s'il s'exécute, deviendra pour lui 
une excellente affaire ; nul doutfe par conséquent qu'il ne de- 
vienne aussi une des sources de la prospérité du pays : voilà 
donc notre homme occupé d'un projet. Il commence par se 
procurer une bonne carte, le dictionnaire de Brooke ou tout 
autre, et un almanach ( directory ). 11 trace sur la carte la 
direction de son chemin de fer , en ayant soin de suivre les 
vallées et de contourner les collines afin de donner à son tra- 
vail une couleur de vérité , et le projet se trouve ainsi achevé 
sans que Tailleur soit sorti de son cabinet. Le devis se bâcle 
tout aussi facilement. Notre faiseur prend pour dépense 
moyenne de sa route celle des principaux chemins établis , à 
quelques modifications près, basées sur de vagues renseigne- 
ments, et ce devis trouve place dans les cartons à côté du 
projet. Il calcule enfin les revenus. Le dictionnaire , l'al- 
manach et les cochers, dont il aide la mémoire par un verre 
de bière ou de gin , lui fournissent tous les éléments néces- 
saires pour en déterminer le chiffre, et, chose extraordinaire, 
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les bénéfices ne tombent jamais au-dessous de 15 , 20 ou 30 
pour 100 du capital. Il ne lui reste plus qua trouver un se- 
crétaire et un avocat. 11 procure à des jeunes gens, ou pour 
mieux dire à des hommes jeunes d'expérience, ces brillants 
emplois moyennant le dépôt d'une somme de quelques cen- 
taines de livres, qui certes ne sera pas perdue. L'affaire est 
alors montée, et les actionnaires arrivent. 

D'autres fois c'est un avoué {attorney) qui est la cheville 
ouvrière de l'affaire. Il fait étudier par un ingénieur une ligne 
qui passe à côté de la propriété de messieurs ou de milonls 
tels ou tels ses clients. Puis, sans trop s'inquiéter si l'affaire 
est réellement bonne pour le public , il réunit les riches fa- 
vorisés par la construction du chemin. Il n'a pas de peine à 
leur persuader que la spéculation est excellente, et bientôt 
il a formé un comité de l'influence duquel il dispose en dic- 
tateur pour abuser de l'excellent caractère et de la crédulité 
de John Bull. 

Enfin voici une troisième méthode assez souvent employée 
pour entraîner de confiants actionnaires dans de mauvaises 
affaires. C'est encore un avoué qui joue le principal rôle. 
Parvenu à capter la confiance de quelques capitalistes, il 
forme un comité et invite les ingénieurs à lui apporter des 
projets, en s'engageant à faire adopter celui de ces projets qui 
paraîtra le meilleur. Après avoir bien examiné les plans, 
projets ou autres documents apportés par les hommes de l'art 
et s'être instruit de cette manière à leurs dépens , il trouve 
quelque bonne raison pour n'en accueillir aucun. Il prend 
alors un ingénieur qui lui convienne, et fait avec lui un projet- 
modèle composé des fragments de ceux qui ont passé sous 
«syeux. Arrive enfin le moment de créer des actions. C'est 
alors que l'avoué et ses associés déploient tout leur talent 
pour faire mousser ces actions concentrées dans un petit 
nombre de mains. Ils envoient à la bourse des agents pour 
Cacheter à quelque prix que ce soit, et d'autres agents pour 
en vendre à un prix déterminé. De cette manière les actions 
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sont cotées à prime ayant qu'une seule ait été réellement ven- 
due. La prime est d'abord faible; mais en recommençant 
chaque jour le même jeu, on ne tarde pas à 1 élever considé- 
rablement. Le public croit alors l'affaire excellente, et il 
donne dans le filet qu'on lui a tendu. On satisfait prudem- 
ment son appétit afin de l'augmenter, et les premiers action* 
naires revendent leurs actions avec de gros bénéfices. 

Voilà pourtant comme se forment certaines compagnies 
d'actionnaires ! 
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DE LA 

FABRICATION DE LA FONTE 

EN CHAMPAGNE. 



L'article suivant nous a été communiqué par M. Muel 
Doublât, propriétaire des belles usines d'Abainville , dans le 
département de la Meuse. M. Doublât est le premier qui ait 
introduit dans cette contrée les procédés de pudlage à la 
houille et de laminage. On lira donc avec intérêt les rensei- 
gnements suivants qu il a bien voulu nous adresser , et aux- 
quels sa position industrielle donne d'autant plus d'autorité. 

La fabrication des fontes, désignées plus spécialement dans 
le commerce sous le nom de fontes de Champagne , a subi 
depuis quelques années des modifications assez importantes 
pour être signalées. Les documents qui ont servi à l'exposé 
qae Ton va lire sont puisés dans des faits accomplis depuis 
plus de seize années , sans interruption. Le hasard, qui a sou- 
vent sa bonne part dans les découvertes les plus importantes, 
a secondé ici au-delà des prévisions les résultats que Ton 
attendait des modifications assez notables apportées aux 
dimensions et aux souffleries des hauts-fourneaux. Le prin- 
cipal est d'avoir atteint le but , quels que soient les moyens 
employés pour y parvenir, 

Ce n'est que depuis environ seize ans que Ton a commencé 
dans les forges 5 donner une sérieuse attention à la confec- 
tion des fontes ; avant cette époque, les hauts-fourneaux n'a- 
vaient que 18 pieds d'élévation (ancienne mesure) du fond 
du creuset à la sommité du gueulard ; plusieurs avaient 20 à 
52 pieds, mais aucun ne s élevait jusqu'à 30, comme le sont 
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généralement maintenant ceux que l'on construit. Les usines 
d'Abainville sont les premières de la Champagne où les hauts- 
fourneaux furent portés à celle hauteur. Les machines souf- 
flantes consistaient en deux soufflets un peu plus grands que 
ceux des feux de forges, et l'emploi des cylindres était tota- 
lement inconnu. 

Une puissance formidable, la routine des ouvriers fon- 
deurs, voués de père en fils à des préjugés qui passaient 
pour de la science , empêchait les maîtres de forges de ha- 
sarder des changements dont on leur faisait craindre les 
résultats ; mais la grande extension des affaires , et des con- 
sidérations de localité dont je parlerai plus loin , forcèrent 
peu à peu à des modifications qu'il ne faut pas attribuer à 
ces savantes combinaisons que l'on poursuit quelquefois 
dans le noble but de rendre service à une industrie. 

A l'époque où remontent les premiers calculs que l'on va 
lire , la production était à bas prix ; les bois étaient abon- 
dants et à bon marché; le prix de la main-d'œuvre n'é- 
tait pas élevé; les ouvriers se trouvaient facilement; quel- 
ques solives de bois , deux ou trois mille de fonte employés 
en enclumes, marteaux, etc., etc., et un charpentier, pour- 
voyaient à l'entretien ordinaire d une usine. Les maîtres de 
forges trouvaient suffisamment leur compte à cette espèce de 
somnolence dont la force des choses devait bientôt les tirer. 
A cette quiétude, succéda une fièvre d'industrie toujours 
croissante : l'industriel se vit à l'école; le règne des ingé- 
nieurs commençait, et le pauvre charpentier, mécanicien à 
la hache, vit culbuter en soupirant ses rustiques et séculaires 
machines , objet de son admiration et de ses regrets. 

La révolution qui s'est opérée dans la construction des 
hauts-fourneaux comme dans les forges es* due principale- 
ment à la rareté et au renchérissement des matières pre- 
mières; chacun sentit la nécessité d'améliorer sa position par 
des économies indispensables dans les consommations indus- 
trielles et par le perfectionnement des moyens de produc- 
tion ; peu à peu une concurrence de localité se développa, et 
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elle s'accroît tellement chaque jour, qu'il paraît impossible d'y 
assigner des bornes. 

Ainsi le renchérissement des matières premières se trouve 
quelquefois devenir la source de grands progrès dans la fa- 
brication; leur haut prix force de les économiser, et l'on ar- 
rive à une production plus considérable sans qu'il y ait com- 
parativement accroissement de consommation. Que Von 
examine la manière dont on employait, il y a 20 ans, le fer, la 
fonte, le bois même, dans les constructions de tous genres : 
que Ion compare ensuite la manière dont ils sont utilisés 
aujourd'hui , et Ton verra que, sans nuire à la solidité , on est 
parvenu à des diminutions de poids et de volume vraiment 
surprenantes. Chacun doit avoir sa part dans ces heureux 
changements : au fabricant appartient de produire à bon 
marché , au consommateur , de mieux employer les pro- 
duits. 

Je prends pour point de comparaison le travail ancien d'un 
des hauts -fourneaux d'Abainville pendant trois trains dans 
les années 18J9, 1820 et 182i. Je prends également pour le 
travail actuel un même nombre de jours pendant trois trains 
en 1833, 1834 et 1835. 

En 181 9 , 20 et 21 , ce haut-fourneau, ayant 18 pieds- de - 
roi de hauteur, a donné en termes moyens les résultats sui- 
vants : 

762 jours de travailen 3 trains ont produit 1,615,000 kil. 
de fontes truitées, ou 2,120 kilog. par 24 heures. 

La consommation en charbon de bois d'essences mêlées 
s'élevait à 202 pieds cubes pesant 1,616 kilog. ou 161 kilog., 
pour produire 100 kilog. de fonte. 

La consommation en mine bocardée était de 2,650 kilog. 
par 1 ,000 kilog. de fonte. Rapport du minerai, 37 7/ 10 e pour 
cent. 

En 1823, le haut-fourneau fut reconstruit à neuf; on lui 
donna 30 pieds d'élévation , et l'intérieur de la tour , qui jus- 
qu'alors était quadrangulaire , fut remonté en rond -, les di- 
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mensions de Vouvrage furent nécessairement modifiées d'a- 
près la hauteur. Enfin, des pistons en bois remplacèrent les 
anciens soufflets. Cette soufflerie, plus régulière dans sa mar- 
che, agit avec plus de force sur les matières , et accéléra la 
fusion des minerais en diminuant la consommation de char- 
bon. Le fourneau changea d allure aussitôt sa mise en train; 
dès ce moment, la fonte fut presque constamment gris foncé 
de gris blanc qu'elle était précédemment; de plus elle devint 
très nerveuse, facile à travailler à la lime et au burin, et Ton 
put Vemployer avec succès à la deuxième fusion. Ces avan- 
tages ne se rencontraient pas dans les produits de l'ancien 
fourneau. 

Le travail du nouveau haut-fourneau en 1833, 1831 et 
1835, a produit, durant l'espace de 762 jours, 2,095,600 kil. 
de fonte, ou 2,750 kilog. par 24 heures. 

La consommation de charbon d'essences mêlées fut de 
1,272 kilog. par 1,000 kilog., ou 127 kilog. par 100 kilog. 
de fonte grise. 

La consommation en mine fut de 2,641 kilog. au rapport 
de 37 4/5 e pour cent. 

Ainsi Ton arma au résumé comparatif suivant: 

L'ancien fourneau, en 762 jours de travail, 
a produit 1,61 5,000 kilog. 

Le nouveau, dans le même nombre de 
jours , a produit 2,09 5,000 kilog. 

Différence 480,000 kilog. 

L'ancien fourneau donnait par 24 heures 2,120 kilog. 
Le nouveau donne id. 2,750 kilog. 

Différence 630 kilog. 
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Charbons. 

La consommation des trois premiers trains a été au 00/00 
kilog. de 202 pieds cubes pesant 1 ,0 1 6 kil. 

Les trois derniers de 159 id. pesant 4,272 kil. 

Différence en moins 4 3 p. c. par 00/00 k. de fonte ou 344 kil. 

La différence en mines a été trop peu de chose pour en 
faire l'objet d'une comparaison ; elle est pour ainsi dire restée 
la même. 

Ainsi , par Je seul fait de l'élévation et de l'agrandissement 
intérieur du haut- fourneau, et de l'application de meilleures 
souffleries , on est parvenu à accélérer son allure , à obtenir 
une économie notable sur le combustible, et enfin à produire 
des fontes de meilleure qualité. 

Je suis loin de croire que les résultats que je viens de si- 
gnaler soient le necplus ultra des améliorations qu'on doit avec 
Je temps introduire dans les hauts-fourneaux. Ce que ces ré- 
sultats offrent d'intéressant tient surtout à ce qu'ils sonj 
survenus sans qu'on ait eu recours à d'autres moyens que* 
ceux qui étaient indiqués par la plus simple expérience , et 
qui étaient par conséquent à la portée des ouvriers. j 

Cette partie de la métallurgie du fer excite avec raison au- 
jourd'hui toutes les imaginations. La flamme du gueulard 
présente une grande ressource à toutes sortes de combinai* 
sons ; elle sert à sécher des briques et cuire de la chaux ; on 
y construit des appareils pour dessécher le bois que plusieurs 
maîtres de forges introduisent maintenant dans les fourneaux 
sans le carboniser ; on emploie enfin cette flamme à alimen- 
ter , sans combustible auxiliaire , des machines à vapeur qui 
mettent en mouvement les souffleries du même fourneau. 
L'air chaud, les deux ou trois tuyères croisées, sont encore 
des perfectionnements que l'on ignorait ou délaissait complé- 
Tome II. — Juillet 1836, 3. 3 
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tement en France il y a 1 5 à 20 ans. A la vérité , de tous ces 
procédés nouveaux , il en est plusieurs que le temps n'a pas 
encore consacrés de manière à ce qu'on puisse les apprécier 
complètement; mais tous ces efforts constatent des progrès 
qui répondent assez aux détracteurs des forges françaises. 

Un essor rapide a été donné à notre industrie depuis quel- 
ques années. On bâtit actuellement des hauts- fourneaux avec 
la même facilité que des cabanes de bûcherons; quant aux 
moyens d'alimentation pour le combustible, on ne s'en em- 
barrasse nullement; on dirait que cela ne concerne pas les 
propriétaires de ces nouvelles usines. Les moulins se conver- 
tissent en hauts-fourneaux et en bocards : il semble que cha- 
cun voudrait pour ainsi dire fabriquer sa fonte et son fer , 
comme dans quelques contrées chacun fabrique son sucre. 
Mais quand on se demande avec quelle ressource on alimen- 
tera ces établissements entassés les uns sur les autres , la ré- 
ponse est fort embarrassante; nui doute, pour quiconque 
connaît nos localités , qu'il n'y ait plus du doublé d'usines 
qu'il n'en faut pour consommer les bois livrés à la consom- 
mation par l'Etat et le commerce; aussi la perspective des 
propriétaires de ces usines est-elle de chômer ou de travail- 
ler à perte. 

L'industrie des forges a marché ; ses progrès ont été ra- 
pides en peu de temps; mais aujourd'hui la concurrence, qui 
ordinairement engendre le bon marché, éloigne de ce but 
puisqu'elle n'a d'autre effet que de renchérir le prix des bois 
d'une manière excessive. 

Le mal s'accroît chaque jour; le gouvernement seul peut 
en arrêter les progrès et remédier à cette fâcheuse position. 
Qu'il établisse des voies de grandes communications, et 
même de localités ; qu'il seconde , s'il ne veut pas les entre- 
prendre lui-même , les compagnies qui s'offrent à l'envi pour 
les créer ; qu'il étende les avantages de la loi sur l'utilité pu- 
blique aux grandes entreprises commerciales; qu'il améliore 
ses règlements sur les cours d'eau ; qu'il modifie et rajeunisse 
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les aménagements de bois ; qu'il fasse la distinction entre une 
sollicitude éclairée favorable à l'industrie, et cette taquinerie 
de bureaucratie qui paralyse au lieu de seconder; en6n à lui 
la protection , à nous le travail., 

Forges d'Abainville, 30 juin 1836. 
Mu el Doublât. 
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DE L'ENTREPOT DE PARIS- 



Des préjugés puissants ont long-temps empêché l'établisse- 
ment des entrepôts intérieurs. Les ports de mer , d'ordinaire 
grands partisans de toutes les mesures qui tendent au déve- 
loppement des libertés commerciales, se montraient surtout 
opposés à l'extension d'un droit dont ils jouissaient presque 
exclusivement. Toutefois la raison publique finit par triom- 
pher de cette opposition fondée sur des intérêts locaux, et 
la loi du 17 février 1832 autorisa la création des entrepôts 
intérieurs. 

Parmi les villes de l'intérieur qui étaient appelées à profi- 
ter de cette faculté nouvelle, Paris se présentait avec les 
titres les mieux établis. Paris, foyer central du travail, de 
la spéculation, de l'industrie, de la consommation, avait 
tous les droit.», possibles pour obtenir un entrepôt. Cette fa- 
culté lui fut en effet accordée ; mais de nouvelles difficultés 
s'élevèrent quand il fallut choisir l'emplacement où l'entrepôt 
serait établi; ce fut une querelle de quartier à quartier; chacun 
des arrondissements voulait l'avoir dans sa circonscription. 

Il serait fastidieux d'entrer dans la polémique à laquelle 
cette discussion donna lieu; nous en dirons seulement quel- 
ques mots. Le Conseil municipal de Paris commença par 
écarter tous les projets d'après lesquels l'entrepôt eût été 
placé hors des murs delà ville; il en donna pour raison qu'il 
devait se conformer d une manière stricte à la lettre de la loi 
qui autorisait la création des entrepôts dans les villes seule- 
ment ; mais son motif réel était de maintenir dans l'intérieur 
de Pu is un établissement qui pouvait devenir un centre de 
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population ; il n'examina même pas s'il était juste et avanta- 
geux à la ville de Paris de sacrifier les intérêts du commerce 
aux intérêts de l'octroi. Quoi qu'il en soit, les projets d'entre- 
pôt extra muros une fois écarlés, le choix se resserrait dans 
un cercle plus étroit; néanmoins le Conseil municipal ne put 
encore échapper aux embarras de la question qu'en divisant 
l'entrepôt : il en accorda deux au lieu d'un ; le premier à la 
place des Marais , sur les bords du canal Saint-Martin ; le 
second à l'île des Cygnes, sur les bords de la Seine, dans le 
quartier du Gros-Caillou. Cette décision , qui autorisa Téta* 
bassement de deux entrepôts dans Paris, fut prise pour ac- 
corder les deux systèmes de marine organisés sur la Seine, et 
connus sous les dénominations (1) de grande et de petite navi- 
gation à cause des dimensions diverses des bateaux, dont 
les uns peuvent entrer dans le canal de Seine en Seine , et 
dont Jes autres, plus larges, vont se faire décharger en aval 
sur les bords de la Seine dans Paris. 

Les deux entrepôts appartiennent à des compagnies par- 
ticulières. Lors de la discussion sur le mode d'organisation 
de ces établissements , deux systèmes avaient été présentés : 
I exploitation publique, comme les magasins^ ordinaires d'en- 
trepôt, et l'exploitation par compagnie responsable, comme 
elle existe dans les docks de Lotidres. Le second système a 
été préféré ; il avait été vivement appuyé par la presse et par 
ceux qui avaient pu apprécier par l'étude de ces établisse- 
ments les avantages qui en résultaient pour le commerce. 

Par son mode d'administration intérieure , par ses dis- 
positions d'art, l'entrepôt de Paris situé sur le canal de Seine 
en Seine, dit entrepôt des Marais, ressemble parfaitement 
•ux docks anglais , avec cette différence cependant que 
l'ordre , la régularité et l'économie des services y sont obte - 
nus à moins de frais que dans ceux-ci. 

(I) Ces dénominations , de grande rt de petite navigation , n'ont pas grande 
lignification ; elles reposent moins sur une différence rie tonnage que sur une 
différence dans la largeur de«^ bateaux. 
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L'eutiepôt desservi par la Seine, dit entrepôt de l'île des 
Cygnes, diffère des docks anglais en ce que les déchargements 
ne s'opèrent pas sur un bassin à niveau fixe , et que ses maga- 
sins sont séparés de la rivière par un large quai public; dis- 
positions fâcheuses sous le double rapport des frais et de la 
conservation des marchandises. 

Il est à regretter que l'usage des warrants à l'instar de ceux 
des docks de Londres n'ait encore pu s'établir dans les en- 
trepôts de Paris. Les warrants sont , comme nous l'avons ex- 
pliqué dans un article précédent (1), des reconnaissances 
délivrées par les compagnies à chaque propriétaire de mar- 
chandises, et constatant qu'elles ont reçu et emmagasiné pour 
son compte telle quantité d'articles, de tel poids et de telle 
qualité. Par ce moyen , le négociant peut mettre sa mar- 
chandise en portefeuille comme toute autre valeur circulable, 
et il peut emprunter au moyen d'un simple endossement. 
L'état de la législation française offre quelque difficulté pour 
l'introduction de cet usage en France; mais, après tout, 
il ne s'agit que d'une objection à résoudre , et sans doute 
on trouvera un mode qui concilie la légalité avec la facilité 
des transactions. 

Les deux entrepôts de Paris ont coûté environ 1 ,800,000 fr. 
chacun. Ils occupent chacun une superficie de 20,000 mè- 
tres. Voici la surface d'emmagasinage qu'ils présentent : 



EntrêpM 4« la plaça du Marais. 

Celliers et caves, «00 
/en reï-de -chaussée j qqqq 
\ hangars et auvents ' ' 

Maoas. / en entresol , ,1" et 
I «• étage, et étage 
\ de comble. 14.000 

Coùr à marchandises 10.000 

Itâtimens de service et dé- 
pendance. i,ooo 



Entrepôt du Grot-CaiKou. 

Celliers et caves. 2,400 

( en rez-de-chaussée j e 
M *cas. hangars et auvents ) ' 

( en 1" et 2« étage. e.ooo 

Cours à marchandises. 1 9,500 

Bâlimens de service et dé- 
pendance. 1,000 



(l) Voir l'arttelv sur les Dochs de Londres dans le 2« numéro. 
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Nous donnons les divers dessins propres à représenter 
1 entrepôt de la place des Marais, qui renferme les meilleures 
dispositions. (Voir les planches.) 

Les entrepôts de Paris ont reçu, à dater du 1" avril 1834 , 
époque de leur création, jusqu'au 31 décembre, environ 
20,700 tonneaux de marchandises; savoir : 

L'entrepôt des Marais , 10,700 tonn. 

Celui de l'île des Cygnes, 10,000 

Et en 1835, environ 36,000 tonneaux; sa 
voir : 

L'entrepôt des Marais , 20,600 tonn. 

Celui de 111e des Cygnes , 1 5,000 

Ils ont acquitté pour droils de douane, 

En 1834, 0,722,682 fr. 22 c. ; savoir: 

L'entrepôt des Marais, 3,218,175 fr. 88 c 

Celui de l'île des Cygnes , 3,504,506 3 1 

Et en 1835, 13,358,098 fr. 18 c; sa- 
voir : 

Celui des Marais, 7,749,539 fr. 75 c. 

Celui de l'île des Cygnes , 6,008,658 73 

Leur existence en magasins au 31 dé- 
cembre était de 9,405,461 k., savoir: 

L'entrepôt des Marais, 0,288,099 kilog. 

L'entrepôt de llle des cygnes, 3,1 17,362 

Les marchandises qui viennent en entrepôt à Paris sont 
principalement le sucre, le café , les bois débénisterie et de 
teinture , la laine , les métaux et les épices. On remarque sur- 
tout que pour les denrées sur lesquelles le prix du trans- 
porta le moins d'influence, l'approvisionnement continue pro- 
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gressi veinent à dépasser les besoins d'une consommation 
immédiate, sans qu'on puisse en donner d autres motifs que 
l'intérêt de la spéculation. De ce nombre sont les marchan- 
dises d'un prix élevé , et notamment le café * dont l'entrepôt 
de Paris a reçu, en 1835, une quantité égale à près du tiers 
de la consommation annuelle de la France. 

Il était intéressant de vérifier si rétablissement des entre- 
pôts intérieurs avait causé aux ports de mer les dommages 
qu : ils redoutaient. Or il résulte de la comparaison des chif- 
fres, que les ports du Havre et de Rouen, qui se sont opposés 
si vivement à la création de l'entrepôt de Paris, ont vu au con- 
traire augmenter leurs arrivages dans une. proportion consi- 
dérable. Il y a plus : les états comparatifs des existences en 
magasins, pour les années 1832, 1833 , 1834 et 1835, prou- 
vent que cette augmentation a lieu même pour les emmaga- 
sinages. Ainsi se trouvent dissipées les préventions du com- 
merce des ports. La création des entrepôts intérieurs; à 
laquelle ils se sont opposés jusqu'au dernier moment, a tourné 
à leur avantage en favorisant à la fois la consommation , le 
transit et par conséquent l'importance des arrivages. 

Cependant, malgré la progression que nous venons de signa- 
ler, l'existence de l'entrepôt de Paris pourrait être compro- 
mise, si l'on persistait à lui faire payer les frais de son person- 
nel de douanes, frais dont on l'a grevé injustement. En effet, 
les ports de mer, les entrepôts de sel régis par la douane, l'en- 
trepôt spécial de la ville de Lyon, l'entrepôt de douanes de 
la ville de Strasbourg créé avant la loi de 1 832 , ne sont assu- 
jettis à aucun frais de ce genre. Or rien ne motive une pa- 
reille différence entre la manière de traiter les divers entre- 
pôts. La suppression des frais de douane qui pèsent sur les 
entrepôts intérieurs et principalement sur l'entrepôt de Paris, 
serait donc un acte d'équité et de retour au droit commun. 

Les frais de douane de l'entrepôt de Paris s'élèvent an- 
nuellement à plus de 120,000 fr.; c'est environ 3 p. o/o du 
capital engagé dans cette affaire. On peut aussi considérer 
cette somme comme équivalente à un impôt spécial de 4 fr. 
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patf 100 kilèg. sur les marchandises qui entrent dans l'entre- 
pôt de Paris. 

L'avenir de l'entrepôt de Paris repose sur deux causes dis- 
tinctes : le développement de la consommation de la capitale 
et l'extension du commerce de transit sur l'Est. 

La consommation des denrées que Paris tire des ports de 
mer est de 60,000 tonneaux environ. Si Ton admet que, sur 
ce nombre l'entrepôt de Paris conserve un approvisionnement 
qui soit dans un rapport semblable à ce qu'il est dans les en- 
trepôts des ports, on peut espérer voir bientôt cet approvi- 
sionnement s'élever et se maintenir à 20,000 tonneaux. 11 
est même probable que ce chiffre sera dépassé; car dans les 
grands entrepôts tels que Londres , Liverpool, Hambourg , 
l'approvisionnement oscille constamment du tiers à la moitié 
de la consommation annuelle. 

Le transit sur l'Est, dont Paris tend à devenir le centre, fait 
peu de progrès à cause du mauvais état des communications. 
Pour toute l'Europe centrale, la distance la plus courte des 
côtes de l'Océan est celle qui passe à très peu près par le 
Havre, Paris, Metz et Strasbourg. Cette ligne suit la Seine 
à l'ouest de Paris; à l'est, elle concorde avec le tracé du canal 
de Paris au Rhin , canal dont les études ont été faites avec 
tant de soin et de talent par M. Brisson, et qui mettrait la 
Seine en communication directe avec le Rhin en traversant et 
vivifiant les bassins de la Meurthe, de la Meuse et de la Mo- 
selle. C'est par la canalisation de cette grande ligne que l'en- 
trepôt de Paris doit arriver à conquérir l'approvisionnement 
de l'Allemagne centrale que Londres lui dispute par le bassin 
du Rhin et de l'Escaut. 

Toutefois, en attendant que des communications faciles 
et à bon marché soient exécutées dans cette direction, le 
gouvernement pourrait activer le transit au moyen de plu- 
sieurs améliorations. L'une d'elles serait de diminuer les frais 
de plombage par colis qui renchérissent les expéditions; une 
ordonnance récente a déjà commencé cette réforme; mais 
H faudrait l'aborder plus hardiment. Une autre amélioration 1 
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plus importante , serait de faciliter l'entrée en France des 
marchandises qui peuvent alimenter le transit; ce serait, par 
exemple, de revenir sur l'ordonnance de 1826, qui défend 
d'importer directement les produits d'Asie, d'Afrique, d'A- 
mérique, des entrepôts anglais dans nos ports. Bien que cette 
prohibition ne concerne que la consommation intérieure, 
il n'en est pas moins vrai qu elle arrête également l'impor- 
tation qui pourrait avoir lieu pour le transit et la réexporta- 
tion. Les marchandises ne viennent pas sur un marché sou- 
mis à de pareilles restrictions. La levée de cette prohibition , 
qui a déjà eu lieu pour quelques articles , pourrait nous ren- 
dre un transit considérable en cotons , en cafés , en indigos 
et en denrées coloniales, qui proviendraient des ports de 
Londres et de Liverpool , et qui traverseraient la France par 
Paris pour fournir à l'approvisionnement de la Suisse et de 
l'Allemagne centrale. 

J.B. 



« 
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DES DUNES DE LA GASCOGNE. 



Si l'on porte ses regards sur le rivage de l'Océan compris 
entre les embouchures de la Gironde et de l'Adour, on n'a- 
perçoit sur une longueur de 56 lieues et sur une largeur de 
1 lieue ou environ, que des monticules dune blancheur 
éblouissante , dépourvus , comme ceux de l'intérieur, de dé- 
bris de coquilles fossiles , et privés en outre de toute végé- 
tation. Ces monticules nombreux et à cimes arrondies sont 
séparés les uns des autres par de petites plaines basses et 
humides , connues sous le nom de lettes , où croissent natu- 
rellement quelques brins d'herbe. Ils sont en totalité formés 
de sable quartzeux , blanc , assez fin , apporté par le flux de 
la mer, desséché ensuite par les vents après le reflux , et 
transporté par eux dans l'intérieur des terres, jusqu'à ce 
qu'un obstacle se présente. Alors il s'amoncèle, et le mon- 
ticule qui se forme offre une surface ondulée, dont les rides 
ont leur concavité tournée du côté du vent. Lorsque la cime 
de l'obstacle est atteinte par les sables , ceux-ci , arrivant 
tantôt en tournant sur eux-mêmes , tantôt eu faisant de pe- 
tits bonds , le franchissent et tombent de l'autre côté , où ils 
présentent une surface de talus faisant , avec la verticale, des 
angles de 50 à 60 degrés ; tandis que les tangentes à l'autre 
surface, en ses points les plus élevés, ne font avec cette 
ligne que des angles de 15 à 25 degrés. 

Maintenant il est facile de se rendre compte comment, au 
gré des vents, dont ils sont pour ainsi dire le jouet, les mon- 
ticules s'élèvent, s'abaissent et se meuvent en conservant 
leurs distances respectives, ou se rapprochent si quelque 
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obstacle , comme une forêt , vient à se rencontrer clans la 
direction de leur marche. Aussi les trouve-t-on , tantôt isolés, 
tantôt enlacés les uns dans les autres, et ne laissant plus 
apercevoir que leurs cimes arrondies et ridées ; d'autres fois , 
comme du côté de Biscarosse , formant jusqu'à trois chaînes 
régulières, fort étendues, parallèles ou à peu près au ri- 
vage de la mer, et ayant chacune leurs versants est et ouest 
également inclinés par suite de l'égale action qu'exerce sur 
eux le vent qui s'engouffre entre ces chaînes. 

Les vents qui soufflent le plus ordinairement et avec le 
plus de force sur la côte, sont ceux de sud-ouest , d ouest et 
de nord-ouest. Aussi remarque-t-on que les dunes avancent 
vers Test , c'est-à-dire dans l'intérieur des terres , où elles 
font disparaître pour toujours, et souvent sans en laisser la 
moindre trace, les champs, les étangs, les habitations et les 
forêts. Cependant il arrive quelquefois qu'on retrouve des 
vestiges de celles-ci qui se présentent sous la forme de puits 
verticaux et coniques, à parois noires. Ces puits, à l'argile 
près qui leur manque , ressemblent à ceux que nous avons 
signalés dans le calcaire grossier, et , comme ces derniers , 
ne peuvent provenir que de tiges de grands arbres qui ont 
pourri sur place. 

Par suite des actions combinées des trois vents, sud-ouest, 
ouest, et nord-ouest, on conçoit que la plus grande largeur 
êt la plus grande hauteur de la zone occupée par les dunes 
doit se trouver vers le milieu de sa longueur, ou vers les 
étangs d'Aureillan et deParentis, et que là aussi doit se 
rencontrer le sable le plus fin. C'est d'ailleurs ce qu'il est fa- 
cile de vérifier en partant des dunes avoisinant ces étangs, 
où la zone a 8,000 mètres de largeur et 40 à 50 mètres de 
hauteur, pour se diriger soit au nord soit au sud ; car on ne 
tarde pas à remarquer que la zone se rétrécit , que la hauteur 
des monticules diminue, et que la grosseur des grains de 
sable augmente, le tout d'une manière peu sensible, m ce n'est 
a partir de la Teste et de Saint Julien. 

l a marche des dunes ^'opère quelquefois insensiblement ; 
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d autres fois, comme durant un orage, elle se fait rapidement. 
Mais quelle est la grandeur de leur avancement général vers 
l'est? c'est ce qu'il est impossible de dire. Car d'une part on 
ne possède pas de plans assez anciens 9 et de l'autre on ne 
connaît qu'une observation qui se rattache à ce sujet. Elle 
est due à M. Brémontier, ancien ingénieur des ponts et chaus- 
sées. D'après lui, une des grandes dunes de la Teste aurait 
avancé vers l'est de 180 mètres pendant les huit années de 
1787 à 1795, ce qui donnerait une marche moyenne et an* 
nuelle de 22 ,D ,50. Mais cette observation ne peut pas suffire 
pour exprimer l'avancement de l'ensemble des dunes de Gas- 
cogne ; car ce qui se passe journellement sous nos yeux fait 
voir que des dunes isolées, qui dans certaines circonstances 
marchent avec beaucoup de rapidité durant un temps plus 
ou moins long , finissent par ralentir leur mouvement , ou 
même par rester immobiles durant un certain temps, soit 
par une cause, soit par une autre. Il suffit d'une forêt ou de 
dunes plus anciennes contre lesquelles elles viennent en quel- 
que sorte heurter, ou même de la formation ou du déplace- 
ment de quelques dunes qui les mettent alors à l'abri de 
l'action du vent, pour que leur marche soit retardée au 
inoins momentanément. 

Au surplus , cette question et celle de la quantité de sable 
vomie annuellement par la mer seraient- elles résolues, ou 
n'aurait pas, comme la pensé M. Brémontier et quelques 
personnes avec lui , un chronomètre pour remonter jusqu'à 
l'époque où les eaux de la mer abandonnèrent en totalité ou 
en partie le terrain tertiaire qui s'était formé dans leur sein 
durant leur irruption sur un sol qui fut certainement cou- 
vert de végétation , comme l'attestent les restes que nous en 
avons trouvés dans le calcaire grossier, car on ignorera tou- 
jours quelle immense quantité de sable le venta enlevée aux 
dunes pour combler, conjointement avec la mer agissant di- 
rectement, les ports anciennement très fréquentés, dit-on, 
de Cap-Breton , de Vieux-Boucau , de Mimizan , etc. , et, sans 
le concours direct de la mer, plusieurs grands étangs , dont 
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l'ensablement , pour quelques uns , marche assez rapidement. 
En outre, nous ne connaîtrons jamais très probablement la 
position et la forme de la côte après le cataclysme durant le* 
quel se déposèrent les formations tertiaires , puisque , pour 
cela , il faudrait être certain , non seulement qu'immédiate* 
ment après cet événement le niveau des eaux s'établît à la 
hauteur actuelle, ce qui n'est pas facile à prouver, mais en- 
core qu'il ne s'est fait aucun changement sur une côte dont 
tous les éléments sont si mobiles ; toutes choses contraires à 
ce qui se passe sous nos yeux. 

En parcourant la plage, qui d'ailleurs s'enfonce par une 
pente très douce sous les eaux , nous avons été témoin d'un 
phénomène très curieux. C'est celui d'un courant marin qui 
se forme au moment où la mer, ayant atteint sur cette plage 
la limite d'un de ses flux, va se retirer pour revenir de nou- 
veau. A cet instant naît de la plage même , et entre deux 
rives de vagues, un courant instantané qui se dirige presque 
parallèlement au rivage , et avec une très grande rapidité , 
vers le sud , comme si l'eau était refoulée ou aspirée vers ce 
point avec une force extraordinaire. 

Supposons maintenant que ce courant en rencontre un au- 
tre venant de l'intérieur des terres, et dont la vitesse se 
trouve toujours être beaucoup plus faible que la sienne , il est 
évident qu'il en infléchira la direction et que tous deux per- 
dront de leur vitesse. Alors ils abandonneront sur la rive 
droite une partie du sable qu'ils entraînent. Si à ce sable nous 
ajoutons celui enlevé aux dunes par les vents qui peut-être 
soufflent plus fréquemment du nord-ouest que de tout autre 
point , il sera facile de se rendre compte comment tous les 
cours d'eau de la côte de Gascogne ont la tendance qu'on ob- 
serve à porter leurs embouchures vers le sud. 

La quantité de sable apportée par les vagues , chassée de 
dessus les dunes par les vents et charriée par les rivières , 
est quelquefois si considérable , que l'embouchure de celles* 
ci en est fermée, soit en partie, soit complètement. C'est 
ainsi que, vers 1500, le cours de l'Adour fut forcé , un peu 
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au-dessous de Bayonne, de se diriger vers le nord à travers 
les dunes, et vint déboucher à 3 1/2 myriamètres au-delà , 
c'est-à-dire à Vieux-Boucau. De giands travaux exécutes 
dans le nouveau chenal , et , plus que tout cela , une crue 
d'eau extraordinaire arrivée le 28 septembre 1579, à basse 
marée, ramenèrent le fleuve dans son ancien lit, en écartant 
à droite et à gauche les sables qui faisaient refluer l'eau jusque 
dans Bayonne même. Enfin, en 1694 , la barre s exhaussa de 
plus de 3 mètres au-dessus de la haute mer, surexhausse- 
rnent qu'on ne peut attribuer qu a l'action du vent sur les 
dunes voisines , et le fleuve se porta vers le sud, d'où des 
travaux considérables l'ont ramené dans son ancien lit. 

Nous terminons ces observations, sur les intéressantes 
dunes du golfe de Gascogne, par une indication succincte du 
procédé employé pour les fixer. 

Le cas le plus général qui puisse se présenter est celui où il 
s'agit de fixer tout ou partie d'une dune située de manière 
à recevoir des sables chassés par tous les vents. On com- 
mence par la mettre à l'abri de ceux qui pourraient être 
poussés par le vent d'ouest, au moyen d'une palissade en 
plateaux de bois joioiifs, ou d'une série de piquets, entre 
lesquels on enlace des branches : c'est contre cette digue 9 
dirigée du nord au sud , que les sables viennent s'accumu- 
ler. Lorsqu'on emploie des plateaux , on les laisse indépen- 
dants les uns des autres , afin de. pouvoir les relever plus fa* 
rilement , quand le sable qui s'est amassé contre eux est en 
assez grande quantité pour les faire disparaître presque en- 
tièrement. La dune, ne pouvant plus recevoir de nouveaux 
sables de ce côté, se trouve dans le même cas que si elle était 
défilée par un monticule sablonneux déjà fixé , ou comme si 
une lette, petite plaine basse et humide, se trouvait sur ce 
point pour recevoir les sables apportés par le vent d'ouest. 
On rattache ensuite à chacune des extrémités de cette palis- 
5.1 de un autre cordon de défense qui met les travaux de fixa- 
tion à l'abri des effets des vents de nord-ouest et de sud- 
ouest. Enfin, on achève la clôture du côté de l'est , dont le 
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vent a généralement très peu de force, par un simple cordon 
de défense formé de branches de genêt ou de pin plantées 
verticalement, comme pour une haie sèche. On emploie ce 
cordon , qui est toujours suffisant de ce côté , parce qu'il est 
beaucoup plus économique que les palissades en plateaux 
de bois de pin. Il est d ailleurs évident que les frais de rele- 
vage des palissades se renouvelleront d'autant moins souvent 
que les deux files opposées à faction des vents du nord-ouest 
et du sud-est auront pu être disposées sans nuire à des dunes 
déjà ensemensées, plus obliquement par rapport à la direc- 
tion de ces vents; car ce ne sont que les composantes per- 
pendiculaires à ces files de palissades qui accumulent du 
sable contre ces dernières. Quant aux composantes paral- 
lèles, si elles l'emportent en intensité sur celles perpendicu- 
laires, alors elles creusent une gorge le long des palissades, 
et coupent la dune en deux parties. Enfin , si la direction de 
ces palissades et celle des vents est la même , la gorge s'a- 
grandit et s'approfondit rapidement jusqu'au point où le sol 
conserve une humidité continuelle. 

La dune ne pouvant plus recevoir de nouveaux sables , 
on s'occupe de son ensemencement. A cet effet, on promène 
sur le sable un râteau à six dents, de 0 m ,06 de saillie, et 
distantes les unes des autres de 0 ,n ,20. On trace de petits 
sillons parallèlement au littoral , c'est-à-dire dirigés du nord 
au sud , dans lesquels on dépose des graines de pin, de ge- 
nêt et de courbet {arundo arenaria), de manière à ce qu'il 
en entre par hectare 26 kilogrammes, dont 14$ de pin et 10 
des autres. On retourne ensuite le râteau sur le dos , et on le 
promène de nouveau sur la surface ensemencée pour recou- 
vrir les graines. Il ne reste plus alors qu'à conserver au sol 
assez de fraîcheur et de repos pour déterminer la germina- 
tion des graines. On y parvient de deux manières. 

La première et la plus ancienne consiste à couvrir le semis 
de branches d'arbres ou d'arbrisseaux , posées presqu'à plat 
sur le sol à recouvrement , les unes sur les autres et perpen- 
diculairement au littoral , c'est-à-dire dans la direction de 
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l'ouest à l est. La seconde consiste à planter verticalement 
dans le sable et en quinconce , suivant deux lignes, lune pa- 
rallèle et l'autre presque perpendiculaire au littoral, des ai- 
grettes ou petites tourtes de bois mort, placées à 6 m ,60 l'une 
de l'autre. Par le premier procédé on emploie 740 fagots du 
poids de 20 kilog. l'un; tandis que par le deuxième on en em- 
ploie 450 seulement, mais ce dernier exige plus de main* 
cl œuvre que 1 autre. 

Les rameaux et les aigrettes procurent de 1 ombre aux 
jeunes plans et s'opposent au mouvement du sable. Leur du 
rée, qui est de trois à cinq ans, est plus que suffisante pour 
donner le temps aux graines de genêt et de gourbet de sortir 
de terre , et à leurs pousses de prendre assez d'étendue pour 
protéger la gerrrination des graines de pin, qui est beau- 
coup plus lente que la leur. Au reste, quand les jeunes pins 
ont atteint leur troisième ou quatrième pousse, leur racine est 
assez longue pour qu'elle soit parvenue au sol humide, et le 
petit bouquet qui couronne leur sommet est suffisant pour 
protéger par son ombre le pied du jeune arbre. 

Lf.fkkvre, 
Ingénieur «les Mines. 

{Extrait des Annales des Mines*) 



Tome ii. — Juillet 1830, 1. 
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CHRONIQUE. 



ROUTES. — Effort du tirage sur divers systèmes de routes. 
Les ingénieurs ne sont pas d'accord sur le mérite relatif des routes 
pavées en empierrement. Il est bon de rappeler les expériences 
qui ont été faites à ce sujet. D'après les expériences de M. Mac* 
neill, h tirage sur un pavage ordinaire très bien fait est égal à 
1/70 de la charge, la voiture marchant au pas; d'après M. Navier 
il est de 1/66. Sur les meilleures chaussées en empierrement 
les expériences de M. Macncill et de M. Navier ont donné pour 
la valeur de l'effort du tirage 1/50 de la charge, la voiture 
marchant aussi au pas. Ainsi quand la vitesse est faible , les 
routes pavées ont l'avantage sur les routes en empierrement; 
mais lorsque la vitesse augmente, l'intensité du tirage croît bien 
plus rapidement sur les routes pavées que sur les chaussées en 
empierrement. D'après les expériences de M. de Rumfbrd si 
l'effort du tirage est égal à un , pour uue voiture menée au 
petit pas sur une route pavée , il sera égal à deux à peu près 
quand la voiture ira au petit trot, à trois quand elle ira au 
grand trot, c'est-à-dire qu'il augmente dans le même rapport que 
la vitesse. Sur les routes en empierrement, au contraire, M. Mac- 
ncill a trouvé que si l'effort du tirage est : 

Pour une vitesse de 2 liM,e< 4 à l'heure 1 /29 de la charge. 

Il sera pour une vitesse de 3 ,ieu "2 à l'heure 1 /27 de la charge. 
Pour une vitesse de 4 ,i<,u " 0 à l'heure 1 /25. 

C'est-à-dire qu'il n'augmente que faiblement avec la vitesse. 
M. de Rumford avait trouvé que sur un chemin de terre ou de 
sable uni, l'intensité du tirage rcite à peu près constante quelle 
que soit la vitesse. 
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Les routes pavées sont donc pi us avantage uses pour les voitures 
qui vont au pas, et les routes en empierrement pour les voitures 
qui vont au trot; en d'autres termes le roulage doit préférer les 
routes pavées, tandis que les diligences et les voitures de maîtres 
s'accommodent mieux des routes en empierrement. 

NAVIGATION INTÉRIEURE. — Amélioration de la G«- 
ronne. On sait que dans les rivières torrentielles, dès que les 
eaux se sont, après une crue, abaissées au- dessous d'un cer- 
tain niveau, les graviers du fond du lit cessent de marcher; 
les berges ne sont plus attaquées, et il s'établit un état d'é- 
quilibre. Alors dans toute l'étendue de son cours la rivière 
se trouve divisée en gouffres ou biefs plus ou moins profonds 
séparés par des bancs de gravier au-dessus desquels l'eau a peu 
de hauteur. Dans toute l'étendue d'un gouffre la rivière a une 
vitesse très faible, tandis que sur les bancs de gravier qui séparent 
Jcs gouffres, la rivière a une vitesse plus ou moins grande sui- 
vant la déclivité et la longueur du bauc. Ces amas de gravier qui 
formeut des barrages artificiels ont différents noms j on les appelle 
des seuils, hauts-fonds, maigres, rapides, sauts. 

Sur certaines rivières, par exemple sur la Garonne, la hauteur 
d'eau au-dessus des maigres est si faible que la navigation est in- 
terceptée. Aussi a-t-on cherché à détruire ces obstacles. Le moyen 
le plus simple consiste à ouvrir des passes ou chenaux assez pro- 
fonds pour permettre le passage des bateaux. On ouvre ces 
passes perpendiculairement au banc de gravier sur le point où)il 
présente le moins d'étendue et le plus de pente pour qu'elles ne 
soient pas comblées par l'effet des premières grandes eaux. Elles 
ont dix mètres de largeur : l'expérience a démontré que cette lar- 
geur était suffisante. Quanta la profondeur, on ne sait pas encore 
quelle est celle qu'il est permis d'obtenir sans nuire à l'état gé- 
néral de navigabilité de la rivière. En 1831 quelques passes n'a- 
vaient que 0m,40 de profoiidcur. Les travaux de J834 et de nou- 
velles observations ont prouvé qu'il est facile d'obtenir 0 m y ~0 f et 
même une profondeur plus considérable. 

Jusqu'en 1832 on n'a employé sur la Garonne que des dragues 
à la main. Elles offraient de nombreux inconvénients, et il était 
evideot qu'il y avait nécessité de changer de marche. En 1832, 
M. Borrel soumit à l'expérience une machine qu'il a désignée 
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sous le nom de chasse mobile. Cette machine consiste en un van- 
nage vertical qu'on oppose au courant de la rivière dans rempla- 
cement où on veut creuser la passe navigable. Nos lecteurs en 
comprendront facilement la manœuvre sans que nous en donnions 
le détail. Il nous suffira de dire que le vannage fait système avec 
un bateau qui porte les hommes deuinés à la manœuvre et qui 
se dirige au moyen de deux cordes amarrées à deux piquets plan- 
tés en amont de la passe. Le travail se fait à mesure qu'on lâche 
les cordes directrices et qu'on laisse descendre le bateau. On ré- 
pète la même opération jusqu'à ce que ta passe soit approfondie 
convenablement. Quand la machine fonctionne il s'établit une 
différence de niveau de l'amont à l'aval du vannage; la pression 
due à cette différence de niveau détermine, sous le vannage, un 
courant qui affouillc le gravier ; d'autres courants agissant sons de 
petites vannes que porte la machine, chassent en aval les graviers 
affouiliés; enfin deux grands courants s'établissent à droite et à 
gauche de la machine , entraînent le gravier accumulé derrière 
le vannage ou chassé par les courants des petites vannes , et le dé- 
posent à droite et à gauche de la passe qu'on approfondit, ou 
l'amènent à l'aval des passes, dans des gouffres où il ne géne plus 
les bateaux. Le but de cette manœuvre est tout simplement d'af- 
tbuiller le gravier dans les points où il géne, et de le chasser de 
proche en proche dans des points où il no géne pas. 

Vers la fin de 1834, M. de Baudrc, inspecteur divisionnaire et 
directeur de travaux d'amélioration de la Garonne, proposa d'es- 
sayer une grande drague qui était mue à l'aide d'un tour, et qui 
donnait de bons résultats dans le département de Tarn-ct-Ga- 
ronne. 

Celte drague modifiée remplit bien son but et n'exige pas l'emploi 
de beaucoup de bras. Ou doit l'employer sur le petit nombre de 
points où les chasse-mobiles ne peuvent pas fonctionner faute de 
vitesse. On peut avec ces deux machines travailler dans les eaux 
raoycuncs cl s'arranger de manière à ne pas gêner le passage des 
bateaux de navigation sans désorganiser l'atelier. 

Le creusement de ces passes a déjà beaucoup amélioré la navi- 
gation de la Garonne. Dans un rapport présenté en 1833 au con- 
seil municipal et à la chambre de commerce de Toulouse au uom 
d'une commission spéciale, il est établi que l'approfondissement 
de la Garonne à 0 U, ,60, là où les bateaux n'avaient jamais trouvé 
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que O m ,30 de tirant d'eau et la réparation de quelques chemins 
de halage, ont fait baisser de 20 centimes par 50 kil. le prix de 
transport de Toulouse à Bordeaux. Le commerce seul de Toulouse 
a donc obtenu par là uncéconomie de 260,000 fr. sur (35,000 ton- 
neaux qu'il a versés cette année dans les barques de la Garonne. 
II est vrai qu'on ne doit peut-être pas se fier complètement à 
l'opinion du commerce de Toulouse qui veut faire prévaloir 
l'amélioration de la Garonne contre rétablissement du canal 
latéral. 

Amélioration de la Haute-Loire. On s'occupe d'un projet d'a- 
près lequel la Loire sera rendue navigable, sur une longueur de 
vingt-cinq lieues, de Saint-Rambcrt à Roanne, au moyen d'une 
digue de vingt mètres (soixante pieds) de hauteur, qui renfer- 
mera ses eaux dans les gorges stériles de Saiut-Raïubert , pour 
former un lac de trois lieues de longueur , d'où l'on fera sortir 
à des époques régulières des flots qui emporteront une fois ou 
deux par semaine les bateaux chargés prêts à partir. Ce tra- 
vail est évalué à quatre millions. 

Canaux du Rhin au Danube. Il y a long-temps qu'on s'occupe 
de la jonction de ces deux fleuves. Suivant une tradition dont 
nous ne pouvons garantir le fondement, César, qui conçut le 
premier la jonction du Rhin au Danube, la faisait partir du 
lac de Constance , à Ulm, avec le dessein ultérieur d'améliorer 
la navigation du Khin entre Bâle et Schaffhouse. 

Aucun document, que nous sachions, ne constate d'une ma- 
nière authentique ce projet dont l'idée s'est cependant conservée 
dans les pays riverains du lac de Constance , et se rapporte assez 
au point de vue d'où César devait partir. 

Le projet de Charlemagne, dont la capitale était alors à Aix- 
la-Chapelle, et la résidence la plus habituelle à Bringen , à quel» 
ques lieues de l'embouchure du Meiu, consistait, à peu de chose 
près, dans le projet aujourd'hui entrepris par la Bavière. 

Les projets de Napoléon n'ont pas tous eu h; même point de 
départ; ils se sont tous , plus ou moins, ressentis de l'époque à 
laquelle ils étaient conçus, et ils ont toujours été dominés par 
!es besoins de la politique de ce génie entreprenant. 

Aujourd'hui deux projets occupent l'esprit public; l'un tra- 
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verserait la Bavière et aboutirait à Baniberg, presqu'aux source* 
du Mein ; l'autre, appuyé par le roi de Wurtemberg, partirait de 
Kchl, traverserait la forêt Noire, et joindrait le Danube a 
Ulm. 

Le premier de ces deux projets paraît être le plus avance ; 
les 20,000 actions sont toutes souscrites, savoir : en Angleterre, 
7,522; en Autriche, Hongrie et Italie 1,166; En Fiance , Hol- 
lande , Belgique et Suisse, 1,417; en Prusse , Saxe et Brunswich, 
617; en Bavière et autres villes d'Allemagne, 4,278; par le 
gouvernement bavarois, 5,000. La maison Rothschild est char* 
géede payer les intérêts des actions à 4 p. 0/0. 

CHEMINS DE FER. — De Lyon à Marseille. L'administration 
vient de mettre aux enquêtes un projet de chemin de fer entre 
ces deux villes , rédigé et présenté sur Tordre de M. le directeur 
général des ponts et chaussées , par M. Kermaiugant , directeur 
de la vallée du Rhône. 

D'Orléans à Nantes. Les enquêtes sont également ouvertes 
su.- un projet de M. Juckau, ingénieur civil , qui doit unir ces 
deux villes. 

BATEAUX A VAPEUR. — De Marseille dans le LevanL*C<xi 
une vérité reconnue aujourd'hui par tout le monde, que la po- 
litique intérieure de l'ancien continent se concentre autour de 
la Méditerranée. La richesse des pays baignés par celte mer, 
l'heureuse disposition de son littoral , découpé de manière à pré- 
senter une foule de ports naturels, doivent en faire un espèce 
de forum où tous les peuples de l'Europe , de l'Asie et du nord 
de l'Afrique viendront pacifiquement échanger leurs produits , 
au lieu de s'y rencontrer en ennemis comme autrefois, pour se 
saluer à coups de sabre et de canon. L'importance politique de 
la France au milieu de ces diverses nations, «a position géogra- 
phique t fortifiée par sa colonie d'Alger, l'appellent naturelle- 
ment à dominer ce beau bassin. C'était donc à elle qu'il appar- 
tenait d'en entreprendre la conquête pacifique. Elle va le tenter 
de la manière la plus heureuse par l'établissement de corres- 
pondances multipliées entre Marseille, Naples, Athènes, Constan- 
liuoplc, Stnyrnc cl Alexandrie. 
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Deux ligues principales seront prochainement établies par 
les soins de l'administration des postes : l'une de Marseille à 
Constantinople , en passant par Livourne, Civita-Vecchia , Na- 
plcs , Messine , Malte, Syra, Smyrne et Constantinople, et re- 
tour, en touchant les mômes points ; l'autre d'Alexandrie à 
Athènes , et retour, en passant par Syra. La longueur du 
chemin de Marseille à Constantinople , tel que nous venons 
de Je tracer, est de 591 lieues marines, ou de 20 au degré. 
D'Alexandrie à Athènes, par Syra, on compte 173 lieues. Afin 
de ne pas éprouver de mécompte , le temps du trajet a été cal- 
cule d'après une vitesse moyenne de deux lieues un tiers par 
heure , qui est un peu au-dessous de celle fournie par les ba- 
teaux de l'État qui font le service de Toulon à Alger; et par 
ccu\ du commerce , entre Naples et Marseille. Cette vitesse est 
cependant plus grande que celle des paquebots établis par l'ami- 
rauté anglaise entre Falmouth et Malle ; ils ne fout pas plus 
de deux lieues à l'heure. 

heures. 

En supposant doue que l'on s'arrête à Livourne 4 

à Civita-Vecchia. 2 

à Naples 4 

à Messine 2 

à Malte 24 

à Syra G 

à Smyrne 2/, 



jours heures. 



On arrivera, y compris le temps des relâches : 

'à Constantinople, 

à Smyrne, 

à Syra, 

t\ %« M Malte, 

De Marseille \. M ■ * 

a Messine , 

à Naples, 

à Civita-Vecchia, 

N à Livourne, 

Après quarante-huit heures de repos à Constantinople, leba- 
leau reprendra sa route sur Marseille, en sorte qu'en vingt-neuf 
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jours on pourra recevoir une i épouse à une dépêche de Marseille 
àCoustaiaiuople ou à Sniyrne, avautage incalculable, si Ton songe 
que, maiutenaut, par la voie la plus courte, on n'emploie pas 
moins de quarante-ciuq à cinquante jours pour l'aller et le retour 
entre ces deux premières villes. 

D'Alexandrie à Athènes, le voyage durera quatre jours et 
deux heures, y compris une relâche de vingt-quatre heures à 
Syra. Après deux heures de repos à Athènes, le bateau retournera 
vers Alexandrie, où il arrivera eu trois jours quatre heures , en 
s'arrêtant seulement deux heures à Syra. Ainsi, l'aller et le re- 
tour d'Alexandrie à Athènes comprendront moins de huit jours. 

Les départs sur chacune des deux lignes auront lieu tro s 
fois par mois. 

Par ce moyen, le 10, le 20 et le 30 de chaque mois , il y aura 
à Syra trois bateaux ensemble en relâche, qui pourront échanger 
les lettres, marchandises et voyageur* des dcuxlignes, et repartir 
dans trois directions , la France, la Turquie et la Grèce ou l'É- 
gypte. Ainsi une dépêche de Marseille à Alexandrie recevra sa 
réponse dans le même temps qu'uue lettre pour Couslantinoplc , 
et l'aller et le retour entre Constantinople et Alexandrie ne pren- 
dront pas plus de dix-huit jours. Grâce à la régularité du service, 
un voyageur parti, par exemple, de Marseille pour Constantinople 
le 1" avril, avec le dessein de passer quelques jours en Italie pour 
ses affaires ou pour son plaisir, pourra débarquer à Naples le 4 
avril , et, dix jours après, le 14, prendre le paquebot suivant qui 
le conduira à sa destination dernière, le 24 du même mois. » 

De Constantinople à Galatz. On ne lira pas sans intérêt quelques 
détails sur ta navigation à vapeur récemment établie entre Con- 
stantinople et Galatz. Le bateau à vapeur Ferdinand I er a quitté 
Constanliuople le 18 mai a midi , et est arrivé en trois heures aux 
châteaux extérieurs a l'embouchure du Bosphore dans la mer 
Noire. De cette embouchure, il est arrivé à Varna en dix-sept 
heures ; de Varna a l'embouchure du Danube de Sulina , il a mis 
vingt heures, et seize heures pour se rendre de cette dernière 
embouchure à Galaiz. Ainsi, il lui a fallu en tout 56 heures de 
Constantinople à Galatz. De Galatz à Constantinople, il a mis 
5 heures 55 minutes. 
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Aux Etats-Unis, Le bâtiment qui ail la marche la plus rapide 
parmi tous ceux déjà connus , est le Lexington des Etats-Unis. 11 
a 208 pieds de longueur sur 22 de large et 1 1 et demi de profon- 
deur. Son pistou est de 1 1 pieds , le diamètre de ses roues de 24 : 
on évalue le nombre de leurs mouvements de rotation de 21 à 23 
par minute. Le Lexington va en douze heures de New-York à 
Providence, ce qui équivaut à 17 ou 18 milles par heure (7 lieues 
environ). 

PONTS SUSPENDUS. De la force et de la durée des câbles 
en fil de fer. Le célèbre métallurgiste Karsten ayant comparé 
avec soin les expériences faites de nos jours et anciennement, 
tant en France qu'eu Angleterre , sur la ténacité des bons fera 
du commerce, en a conclu que Ton pouvait très approximative- 
ment fixer cette ténacité delà manière suivante , savoir : 

Pour le fer eu barres carrées de 26 mill. 40kil. parmill. carré. 

— 13 50 id. 

— 6,50 60à80id. 

Les dernières expériences faites en Russie et en France n'in- 
firment point ces évaluations. Ou ne peut évidemment , sans 
multiplier les chaînes outre mesure, et sans se donner des diffi- 
cultés inextricables, adopter pour les ponts suspendus des fers de 
moins de O Q, ,02G d'écarrissage. Eu attribuant donc 40 kil.de 
force moyenne à ces mêmes fers , on fait, ce me semble , à leur 
ténacité une part très équitable; à dire vrai , on remplace -géné- 
ralement aujourd'hui le fer carré par du fer rond qui résiste 
davantage. Mais quand on veut avoir égard aux gerçures, cen- 
drmes et autres solutious de continuité intérieures, inhérentes à 
toutes les barres d'un certain diamètre , ou ue peut, sans danger, 
compter sur plus de 40 kil. par millimètre carré de section même 
pour le fer rond. 

Les expériences de MM. Du four et Séguin , vérifiées maintes 
fois, s'accordent à donner aux fils de fer n° 18 , qui ont environ 
O^OOS 1 /2 de grosseur, une force moyenne de 617 kil. , corres- 
pondant à 84 kil. par mil), carré. Or, qu'on le ie marque bien, ce 
chiffre n'est pas une moyenne entre des résultats très divergents, 
c'est l'expression à peu près tous tan te de la force des brins n° 
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sans pailles ni gerçures apparentes et en l'abaissant a 75 kil. pour 
compenser les défauts inaperçus (ils sont fort rares sur un aussi 
petit diamètre), on Jsc tient assurément dans les limites de la 
vérité. Ainsi, dire que la force moyenne des fers forgés propres 
aux ponts suspendus n'est que les 53/100 de celle du fil de fer, 
tel qu'on doit et qu'on peut désormais le choisir, c'est énoncer 
une vérité désormais incontestable. 

Cela étant, on se rendrait difficilement compte des motifs qui 
ont déterminé à poser en principe a que la limite maximum du 
travail du fer forgé dans les ponts suspendus, serait à l'avenir 
de 8 kil., et celle du fil de fer de 12 kil. » (ce que donne environ 
67/100 pour le rapport des résistances au lieu de 53/100). Car, 
indépendamment des faits qui précèdent, plus de cent essais do 
ponts suspendus en fil de fer , ont surabondamment prouvé qu« 
les câbles résistent sans perdre sensiblement de leur élasticité à 
des tensions de 20 kil. par millim. carré. 

Il faut nécessairement admettre que Ton a été conduit au rap- 
port des 07/100, contre lequel nous croyons devoir protester, 
par des considérations étrangères aux résistances comparées des 
fers. Il est probable que les chances d'oxidation, bien plus nom- 
breuses pour les fils réunis en faisceaux que pour le fer en barres, 
auront déterminé à compenser d'avance , par un excès de force, 
une détérioration jugée imminente. 

Quoiqu'il en soit, on ne peut s'empêcher de reconnaître que la 
décision dont il s'agit n'ait pour conséquence immédiate, d'en- 
courager l'emploi du fer eu barres au détriment du fil de fer. 
Elle tend d'ailleurs à imposer à l'état un accroissement de sub- 
vention , ou à mettre obstacle à l'entreprise d'une foule de ponts , 
dont le péage ne suffira plus à représenter les intérêts d'une dé- 
pense forcément augmentée. Quant à l'oxidation , elle est beau* 
coup moins puissante qu'on ne le croit généralement. 

M. Vicat a été à même de s'en assurer sur le pont suspendu 
d'Argental dont l'entretien était complètement négligé depuis six 
ans, et dotit les câbles semblaient tout rouillés , au point qu'une 
enquête fut ordonnée à ce sujet. On remarqua les endroits que 
la rouille semblait avoir plus particulièrement attaqués, on mit 
les brins à nu en raclant le vernis, et on fouilla aussi profondé- 
ment que possible, avec une pointe , dans les intervalles. Le ré- 
sultat de cette consciencieuse et laborieuse investigation , fut non 
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seulement que les Uches rougeâtres qui salissaient l'extérieur des 
câbles, ne traversaient pas la couche de peinture, mais encore 
que tous les brins rais à nu offraient la netteté des fils neufs sor- 
tant des tréfileries. 

Les faits exposés précédemment établissent qu'avec une pein- 
ture ordinaire à la céruse, on peut , sans difficulté, empêcher 
l'oxidation des fils de fer réunis en faisceaux; que serait-ce doue 
si l'on voulait substituer a cette peinture, que le temps détruit, 
un enduit au caoutchouc que rien n'altère? 

Pont suspendu à Pontavert , département de V Aisne. Samedi , 
2 juillet , ont eu lieu les épreuves du pont supendu de Pontavert 
sur l'Aisne , construit par M. Bayard de la Vingtrie. Voici ce 
qu'en dît un journal de la localité : 

a Tout le monde s'accorde à en admirer la construction , à la 
fois élégante et simple, légère et solide. Quatre jolis piliers 
droits en belles pierres de taille, et couronnés d'un chapiteau de 
l'ordre de Pœstum, forment les légers et robustes points d'ap- 
pui d'où descendent avec majesté les câblrs en fil de fer qui dé- 
crivent une courbe des plus gracieuses pour aller de là se perdre 
dans le massif des culées. La charpente, nerveuse et coquette, dé- 
crit une courbe contraire à celle des câbles , et produit le meilleur 
et le plus bel effet , comme , au reste , tous les travaux de ce genre. 
Pour l'ensemble , il est magnifique et monumental. » 

EXPLOITATION DE LA IIOUIIXE dans le nord de la 
France. — L'exploitation de la houille tend à prendre un ac- 
croissement de plus en plus considérable dans le nord de la France. 

L'activité la plus grande règne dans les mines d'Anzin et de 
Douchy. Ou fait surtout des travaux immenses aux mines d'An- 
lio. Les chemins de fer que l'on y établit pour transporter la 
houille aux divers points de chargement, ont ur développement 
de neuf lieues. Ils doivent être desservis par des machines loco- 
motives qui sont déjà construites. 

Les mines de Bruille participent à ce mouvement. On vient 
d'v mettre en activité nnc nouvelle machine d'épuisement de la 
force de 70 chevaux. Cette machine est surtout remarquable , en 
ce qu'elle réunit tous les perfectionnements les plus nouveaux. 
Elle sort des ateliers de Chaillot, 
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On tente en ce moment des recherches dans l'arrondissement 
d'Avesnes. Une compagnie parisienne d'une part et la compa- 
gnie d'Anzin d'autre part, y font exécuter des sondages. On assure 
que le grand bassin houiller du Hainaut a des ramifications dans 
la vallée de la Sambre française. 

Enfin , des travaux de recherche oui également lieu dans les 
environs d'Àrras. Ou sait que la houille a été jadis reconnue dans 
un sondage exécuté à Mouchy-le-Preux , à peu de distance de 
cette ville. 

ECLAIRAGE AU GAZ. — Londres. La préparation du ga/. 
fait tous les jours de nouveaux progrès , et l'application de 
ce système d'éclairage s'étend aussi chaque jour davantage. 
Ou construit eu ce moment , à Londres , un gazomètre qui cou* 
tiendra 152,681 pieds cubes de gaz; et sur la Tamise, on arme 
uu bateau à vapeur qui sera éclairé au gaz. Un appareil de 
deux retortes sera adapté au foyer de la machine à vapeur, 
deux heures avant la nuit, et fournira assez de gaz pour 
éclairer le pont, la cabine, la chambre des machines et les 
entre-ponts. Cette amélioration , qui était vivement désirée , 
préviendra bien les accideuts. 

GAZ A LA RÉSINE. — Le gaz à la résine, qui éclaire 
les rues de Bclleville, vient d'être adopté daus plusieurs villes 
de France et de Bi-lgique, et notamment â Anvers. Nous parle- 
rons prochainement de ce nouveau procédé. 

PUITS ARTESIENS. — A Paris. Le forage qui s'exécute 
pour la ireherche d'eaux jaillissantes est déjà parvenu a plus 
de 300 mètres de profondeur. On est toujours dans le terrain 
de craie, et c'est dans les couches sableuses, qui se trouvent 
sous ce terrain , qu'où espère trouver des eaux susceptibles 
de remonter jusqu'à la superficie du sol . Les observations faites 
à l'aide du thermomètre à maxima ont permis de constater 
l'élévation progressive de la température , à mesure de l'ap- 
profondisse nient du trou de sonde ; mais nous doutons qu'on 
puisse obtenir un jet d'eau chaude, ainsi qu'on l'a dit eu 
attribuant cette opinion à M. Arago. Il y a beaucoup de 
mines où l'on trouve des sources à une profondeur de 1200 
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pieds , aux mines d'Anzin par exemple , et l'on ne peut dire 
que les eaux qui en sortent soient chaudes , bien qu'elles 
soient d'une température supérieure à celle des eaux à la 
surface de la terre. 

A Reims. Le forage d'un puits artésien va , dit-on , être 
rais en adjudication à Reims. 11 faudra traverser à Reims la 
même couche de craie qu'on a trouvée à Paris sous les derniè- 
res assises du terrain tertiaire, et dont on a déjà percé 250 
mètres environ. Mais, la ville de Reims se trouvant peu éloi- 
gnée de la limite du bassin crayeux dont Paris occupe pres- 
que le centre, il est probable qu'on en rencontrera une épaisseur 
beaucoup moins grande à forer. C'est également sous cette 
couche de craie que pourront se trouver des eaux jaillis- 
santes. 

A Tours. On vient défaire dans une propriété située près de 
Tours, appelée le château de Cangé , un sondage dont le succès 
n'a point encore eu d'exemple en France. On a rencontré à la 
profondeur de 375 à 390 pieds, et après 75 jours de travail , des 
nappes d'eau ascendante d'une telle abondance quelles fournis- 
sent à trois pieds au-dessus du sol 2,250 litres d'eau à la minute. 
La force ascensionnelle n'a pu encore être mesurée, mais elle pa- 
rait très grande. 

A Aberdeen en Ecosse. Un trou de sonde entrepris près 
de cette ville et poussé à 55 mètres de profondeur, ramène 
des eaux jaillissantes à la surface du sol. Le puits artésien pré- 
sente plusieurs particularités : la première, c'est que l'eau jaillit 
d'un terrain granitique , terrain peu favorable aux infiltra- 
tions souterraines ; il est probable qu'on sera tombé sur une 
fissure aquifere, comme il s'en trouve quelquefois dans ce 
terrain. La seconde, c'est que cette eau ayant une tempéra- 
ture de 12 degrés centigrades, tandis que la température moyenne 
d' Aberdeen est de 8 degrés seulement, ce phénomène sem- 
blerait indiquer une augmentation de température de 1 degré 
par 14 mètres d'approfondissement, augmentation extrêmement 
rapide par rapport à celle qui a été observée dans d'autres ter- 
rains et dans d'autres percements. 
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A Tarragona en Espagne. Dans la ville de Reuss, près da 
Tarragona (écrit-on à M. Elic de Beaumont), il y avait déjà, le 
mois dernier , près de 100 fontaines artésienucs ; et plus de GO à 
Villascoa. Leurs eaux alimentent des fontaines; elles servent à 
l'arrosage j elles donnent le mouvement à des moulins. Les résul- 
tats sout enfin tels qu'on a conçu l'espoir de fournir, à l'aide 
des eaux souterraines , à tous les besoins du canal de naviga- 
tion de Reuss. 

Berlin. Diverses tentatives faites dans cette ville u'ont pas 
réussi. On a pénétré à une profondeur de 500 pieds sans par- 
venir à aucun résultat. 

CONSERVATION DES BOIS. — Au moyen du sublime 
corrosif- On savait depuis long-temps que le deutocblorurc de 
mercure arrête la fermentation putride des substances animales. 
Ainsi les botanistes font passer au sublimé les plantes de leurs 
herbiers pour les garantir des insectes. C'est aussi cette substance 
que M. Kyan , distillateur à Londres , a proposé au ministre de 
la marine pour la conservation des bois destinés à la construc- 
tion des vaisseaux. Sa solution se compose d'un demi-kilogramme 
de sublimé par 25 litres d'eau froide. Ou laisse le bois se saturer 
dans cette dissolution pendant un temps proportionné à sou 
épaisseur, par exemple : 

Pour des pièces de 14 pouces carrés , 14 jours. 

Id. 7 id. 10 id. 

Id. 3 id. 7 id. 

Pour des planches minces de sapin , 3 id. 

On laisse ensuite le bois sécher un mois avant de s'en servir. La 
même dissolution peut servir plusieurs fois, en la maintenant au 
degré de saturation convenable. On a vérifié qu'elle marque 
2° 8/10 à l'aréomètre quand elle est suffisamment concentrée. 

Les bois ainsi préparés paraissent résister parfaitement à la 
pourrilure. Des essais faits en Angleterre prouvent qu'ils ne sont 
pas attaqués au bout de trois et cinq ans par des causes d'alléra- 
t on qui détruisent au bout d'un an les bois non préparés. 

On a cherché quelle élait l'action du sublimé corrosif sur le 
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bois. Des expériences de M. Faraday et d'autres de M. Henry , 
ont fait voir qu'il se combine avec la matière albumineuse du 
bois en passant à l'état de protochlorure, et qu'il se forme ainsi 
un nouveau composé organique fixe et insoluble dans lequel les 
sucs du végétal ne sont plus susceptibles d'être attaqués par 
l'humidité, et par conséquent ne peuvent plus donner lieu à la 
fermentation , condition première et essentielle de la pour- 
riture. 

On a craint que ce moyen ne fdt dangereux pour la santé des 
équipages, surtout sous les tropiques. Mais le sublimé corrosif ne 
se volatilise qu'avec peine, et en très petite quantité à une tem- 
pérature de 100°. Il n'y a donc pas lieu de craindre que sous une 
température moins éleyée il puisse se volatiliser plus facilement, 
surtout lorsqu'il est retenu par le bois. Des expériences faites sur 
des animaux ont parfaitement réussi. Uu équipage de 300 hommes 
est resté deux mois à bord d'un navire construit avec des bois 
préparés avec le sublimé corrosif: la santé des marins n'a pas 
été altérée. 

Du reste la question est grave, et il est à désirer que de nou- 
velles expériences en grand soient faites pour constater la valeur 
de ce nouveau procédé. 

Au moyen du dm en t y de Pouilly. Pour prévenir la destruc- 
tion desjbois par les vers, on est dans l'habitude de les recouvrir 
par un mailletage ou par un doublage. Pour avoir un mailletage 
léellenicnt utile, il faut que les clous se touchent et se recouvent 
même; ce système est extrêmement dispendieux. On a cherché 
des moyens plus économiques. 

Déjà J'onV pu constater que le feutre s'en va presque immé- 
diatement en bouillie , et que la tète s'exfolie très proniptement. 
On sait pai\ l'expérience que le cuivre à doublage ne dure que 
quelques années, même sur des bâtiments qui ne sortent pas des 
ports-, et que dans les mêmes circonstances le bronze résiste 
mieux j maison n'a pas encore de résultats bien positifs. Tl fau- 
dra donc plusieurs années pour pouvoir classer dans leur ordre 
de prééminence chacun des systèmes essayés pour préserver les 
constructions fixes des ravages des vers marins ; car la durée est 
pt uns printipaux éléments de la question. 
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M. Sganzin , comme nouveau moyen de préservation, a em- 
ployé le ciment de Pouilly , lors de la construction de la passe- 
relle de Caudan à Lorient. Le ciment de Pouilly n'ayant aucune 
adhérence avec le bois, il a fallu commencer par recouvrir de 
clous les pièces que Ton voulait préserver au moyen de l'enduit : 
le système , quant aux dépenses premières, est des plus écono- 
miques. On peut espérer qu'il présentera aussi de grands avan- 
tages sous le rapport de la durée, pourvu qu'on n'ait à craindre 
ni chocs, ni frottements trop considérables. Dans le cas contraire , 
il pourrait arriver que la préférence dût être accordée à un dou- 
blage en zinc , cuivre, etc. 



DIVERS DOUBLAGES DANS L'ORDRE DES PRIX. PB1X 

d'un mètre carré. 

Doublage en feutre, 7fr. 3 c. 

Doublage en zinc , 8 56 

Enduit en ciment de Pouilly (prix moyen), 10 

Id. (maximum), 11 93 

Doublage ou plomb laminé, 12 53 

Id. laiton, 15 88 

Id. tôle, 23 10 

Id. feuilles de cuivre à doublage , 27 89 

Mai lletage à recouvrement, 30 50 

Doublage en bronze , 37 21 

Id. cuivre en planches, 50 87 



Os essais méritent également de fixer l'attention. 



Digitized by Google 



BT DU CAPITALISTE. 65 



SUR LES CHEMINS DE FER. 

(Quatrième article. Suite.) 



EXAMEN CRITIQUE DU TRACE DE PLUSIEURS CHEMINS DE PF.R 

IMPORTANTS. 

.'jJierusqtm ii-ji-j . .. nu r».;:i vur: ■ ■> M.< ' • • 

Nous avons , dans un précédent article , présenté quel* 
ques considérations générales sur le tracé des chemins de 
fer. Ce sera placer l'exemple à côté du précepte que de nous 
livrer à l'examen critique du tracé des lignes les plus remar- 
quables. 

On na guère entretenu jusqu'à ce jour le public que des 
chemins qui servent au transport des voyageurs à de grandes 
vitesses, tels que ceux de Li ver pool et d'Anvers. On les a 
même présentés comme les seuls qui aient procuré et qui 
puissent procurer des bénéfices (M. Lardner, dans son Traité 
de Mécanique; M. Thiers à la Chambre). Nous en parlerons 
aussi , ne fût-ce que pour relever quelques erreurs très ac- 
créditées ; mais ce sera principalement sur les chemins beau- 
coup moins connus, qui servent au transport des marchan- 
dises, que nous fixerons notre attention. Nos lecteurs verront 
que, si les chemins de fer sont un merveilleux moyen d'activer 
nos relations sociales, ils deviennent aussi de puissants 
auxiliaires de l'industrie lorsqu'ils son employés au transport 
des matières premières. 

CHEMIN POUR LE TRANSPORT DES VOYAGEURS A GRANDE VITESSE. 

Chemin de Lwerpool à Manchester. Le chemin de fer de 
Tom. II. Août 1836. 1. 5 
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Liverpool se place en tête des chemins de fer, comme le plus 
ancien parmi ceux consacrés principalement au service des 
voyageurs à grande vitesse. Celui de Saint-Étienne à Lyon 
est, il est vrai, son aîné d'une année; mais il n'admet pas 
cette rapidité de transport qui mérite l'épithète de grande en 
matière de chemin de fer ( huit lieues par heure) ; et d'ailleurs, 
bien que la circulation des voyageurs y soit considérable , sa 
plus grande importance consiste dans le transport du char- 
bon de terre. 

Lorsqu'on forma le projet d'exécuter le chemin de Liver- 
pool , et qu'on adopta le tracé de Stephenson , les machines 
locomotives étaient encore bien grossières , bien imparfaites. 
Elles n'avaient, pour ainsi dire, que le nom de commun 
avec ces machines admirables dont les fabriques anglaises ont 
un immense débouché dans le monde entier, et qui porte- 
ront le nom de Robert Stephenson à Calcutta, aux États- 
Unis et à Saint-Pétersbourg, comme les machines de bateaux 
ont déjà porté celui de Maudslay aux extrémités les plus 
éloignées du globe. On ne pensa pas alors qu'il fût possible 
d'employer avantageusement les machines locomotives sur 
toute la ligne du chemin de fer de Liverpool , et ce fut dans 
cette supposition que l'on conserva dans le tracé deux plans 
* inclinés en sens inverse, comprenant chacun une longueur de 
plus d'une demi-lieue et ayant une pente d'un centième. 
Deux machines fixes devaient les desservir ; et comme on 
était forcé , pour pénétrer dans l'intérieur de la ville de Li- 
verpool , de passer en souterrain sous une colline sur la- 
quelle les maisons s'élèvent en amphithéâtre, on décida de 
prime abord l'érection de trois machines fixes entre Liver- 
pool et Manchester.il est facile, en jetant un coup d'œil sur 
le profil du chemin, pl. 17..fig. 1..., de reconnaître quelle 
devait être la place de ces machines. 

Rien ne s'opposait à l'emploi des machines locomotives sur 
les autres parties du chemin dont l'inclinaison ne dépasse 
jamais O^OOl 13, et qui ne présente de circuit de petit rayon 
qu'à l'entiée <!<• Manchester. On discuta cependant la ques- 
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lion de savoir si les machines fixes , agissant dans le système 
réciproquant , ne seraient point préférables , et ce dernier 
mode, soutenu par deux ingénieurs, MM. Rastick et Walker, 
fut sur le point d'être adopté. Mais la question fut tranchée 
par l'apparition , au célèbre concours de Liverpool, des ma- 
chines à chaudière tubulaire qui remontèrent les pentes d'un 
centième avec une forte charge et une rapidité dont les spec- 
tateurs furent émerveillés. On renonça dès ce moment aux 
machines fixes pour toute la ligne , sauf la partie inclinée de 
deux pour cent établie sous la ville de Liverpool. Aujour- 
d'hui 38 machines locomotives font le service sur le chemin 
de fer ; elles passent les plans inclinés sans renfort lorsqu'elles 
ne remorquent que de faibles charges; mais les machines 
auxiliaires deviennent indispensables pour des charges un 
peu considérables. Il ei\t été infiniment préférable d'éviter 
les rampes de ces coteaux par un plus grand développement 
de la ligne. C'est dono une grave imperfection dans le tracé 
du chemin de fer que l'existence de ces rampes ; déjà nous 
l'avons signalée dans un article précédent ; mais c'est seule- 
ment à l'état incomplet des connaissances , à l'époque où la 
ligne fut étudiée , qu'il faut l'attribuer. 

Une seule entrée dans Liverpool n'eut pas été suffisante 
eu égard à l'active circulation des voyageurs. Aussi le chemin 
de fer se bifurque aux portes de Liverpool en trois branches 
souterraines. Le plus long souterrain , qui abou lit aux quais, et 
dont la pente est de deux centièmes , sert exclusivement au 
transport des marchandises, les deux autres à celui des 
voyageurs. Tout le reste de la ligne est à ciel ouvert; mais 
son aspect est singulièrement varié : tantôt le chemin fend 
le terrain par une tranchée profonde de 70 pieds de hauteur, 
dont les parois sont à pic, comme au mont Olive; tantôt «il 
traverse les vallées sur de larges remblais comme a Broad- 
Green , ou par de longs viaducs , comme à Sankey ; ou bien 
enfin il n'occupe qu'une bande mince de terrain au niveau 
du sol , comme dans les marais du Chat. 
On a répété maintes fois à la tribune, et imprimé dans 
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plusieurs ouvrages, que le chemin de fer de Liverpool était 
placé dans des circonstances uniques', telles que nulle part 
ailleurs on ne pouvait en rencontrer d'aussi favorables. L'ex- 
périence a prouvé combien cette opinion était fausse. Car, 
sans le mettre en comparaison avec les chemins qui transpor- 
tent des masses considérables de marchandises , et pour ne 
parler que de chemins de fer transportant des voyageurs, 
nous pouvons citer ceux de Leeds à Selby, de Dublin àKings- 
town , de Bruxelles à Anvers , et de Nuremberg à Furth en 
Europe , comme'supérieurs par leurs produits pécuniaires. 
Sans doute on trouvera peu de lignes sur lesquelles le mou- 
vement des voyageurs soit aussi actif; mais combien aussi en 
rencontrera-t on où la construction d'un chemin de fer pré- 
sente de pareilles difficultés ? 

Le chemin de fer de Liverpool à Manchester traverse 
d'immenses marais dont la profondeur variable atteint quel- 
quefois 30 pieds. Les ingénieurs les plus expérimentés 
avaient déclaré au Parlement qu'il était impossible de les 
franchir, et ce n'est qu'à force de génie et d'argent que l'ha- 
bile Stephenson a fixé les bandes de fer sur ce terrain mou- 
vant. 

On a dépensé pour le chemin de Liverpool 1,640,000 fr. 
par lieue, et celui d'Anvers n'a coûté que 275,000 francs, 
celui de Nuremberg 260,000 francs. 

De plus , la ligne étant fort courte , les frais généraux sont 
énormes ; ils constituent , d'après les documents officiels , si 
on y comprend la dépense pour le chargement et décharge- 
ment des marchandises et pour leur camionnage, plus de 
moitié des frais totaux de transport. Les frais de traction sont 
élevés par suite des défauts du tracé, ceux d entretien à 
cause de la trop grande légèreté des constructions. Ce che- 
min est donc bien loin de se trouver dans des circonstances 
extraordinairement favorables , comme on l'affirme , et ce- 
pendant il donne 9 pour 100 de l'argent qu'il a coûté. 
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Chemins de Leeds à Se/5/, de Dublin à Kingstown, de 
Grecnwich , de Londres a Birmingham , à Bristol , à Brigh* 
ton et de Birmingham à ÏÀverpool. 

Tous ces chemins de fer sont destinés à opérer principale- 
ment le transport des voyageurs avec les machines locomo- 
tives à grandes vitesses. Aussi , comme le projet du plus an* 
cien ne remonte pas à plus de cinq années , a-t-on évité les 
fortes pentes que nous présente le chemin de Liverpool. Sur 
aucun d'eux on n'a dépassé la pente de cinq millièmes , et ra- 
rement sur la plupart l inclinaison est-elle de plus de trois 
millièmes. On s'est également appliqué à éviter les circuits 
d'un trop faible rayon. 

Nous avons déjà donné la description des chemins de Du- 
blin à Kingstown , de Londres à Greenwich et de Paris à 
Saint-Germain. 

Le chemin de Leeds à Selby, dont la fig. 2 pl. 18 re- 
présente le profil, n'a été commencé qu'en 1832. Leeds 
(Voyez la carte d'Angleterre, dans le numéro de mars), ville 
située à son extrémité occidentale, est la plus importante 
d'Angleterre par les filatures de laine. Selby est à moitié che- 
min de Leeds à Hull , port de la mer du Nord , le quatrième 
de la Grande-Dretagne par son commerce. Le chemin de fer 
a été établi principalement pour satisfaire à une circulation 
active de voyageurs, qui a lieu entre Leeds et Hull, et pour 
transporter à Leeds ou à Selby une partie du charbon exT 
ploité dans le voisinage de la ligne. Lorsqu'il aura été pro- 
longé jusqu'à Hull, il pourra servirait transport des mar- 
chandises précieuses, tandis que celles qui ont moins de valeur 
continueront à prendre la voie navigable en concurrence. 

Ce chemin de fer n'a été ouvert au public qu'en 1834 , et 
déjà les prévisions des auteurs du projet se réalisent, car 
on nous écrit que le transport est aujourd'hui de 400 
voyageurs par jour, de 120 tonnes de marchandises et d'en- 
viron autant de houille et de chaux. Cependant le canal de 
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Goole fait encore une forte concurrence pour le transport 
des marchandises et même pour celui des voyageurs. Les 
voyageurs qui vont par le canal dans des bateaux qui ne font 
que 5 milles à l'heure, sont la plupart des gens pauvres ve- 
nus de Londres à Hull par les bateaux à vapeur. La compa- 
gnie du chemin de fer va établir en leur faveur des voitures 
de troisième classe , à un prix très peu élevé. 

On n'a pas seulement évité dans le tracé de ce chemin les 
erreurs commises dans celui du chemin de Liverpool ; on a 
aussi adopté un mode de construction beaucoup plus solide , 
dont l'expérience avait démontré l'utilité. On a augmenté le 
poids des rails et le volume des dés , et en général on n'a rien 
négligé pour en faire un ouvrage d'art remarquable. La dé- 
pense totale s'est élevé à 1,028,000 francs par lieue. 

Ce chemin est le premier sur lequel on ait effectué un ser- 
vice régulier de voyageurs avec machine locomotive, au tra- 
vers d'une galerie souterraine d'une longueur un peu consi- 
dérable. On craignait que la traversée de ce tunnel ne fût 
pénible pour les voyageurs. Pour éclaircir nos doutes à cet 
égard, nous avons prié M. Lemoine, ingénieur civil, ancien 
élève de l'École centrale des Arts et Manufactures, qui 
voyage en ce moment en Angleterre, de nous fournir quel- 
ques renseignements. Voici un extrait de sa réponse : 

«J'ai traversé plusieurs fois le souterrain, qui a 700 yards 
(environ 650 mètres) de longueur. On ne souffre nullement 
des vapeurs qui se dégagent de la cheminée des locomotives; 
le coke étant de bonne qualité, ne produit pas de fumée; il 
ne se dégage que de la vapeur d'eau qui s'échappe avec l'air 
vicié, par trois puits. L'inconvénient des tunnels consiste, je 
crois, principalement dans leur température, qui est plus 
basse en été que celle de l'air extérieur; mais la rapi- 
dité avec laquelle on fend l'air sur un chemin de fer 
procure une certaine fraîcheur qui fait ressentir moins vive- 
ment la différence de température lorsqu'on traverse un tun- 
nel. Dans les voitures que l'on peut fermer entièrement, l'in- 
convénient est moindre que dans les voitures ouvertes. 
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Plusieurs becs de gaz ont été placés dans le tunnel de Leeds, 
mais on ne les allume plus. On traverse ce tunnel en une 
minute et demie. » 

Les chemins de Londres à Birmingham , à Bristol et à 
Brighton, et de Birmingham à Liverpool, ne sont pas encore 
terminés. L'un d'eux même , celui de Bristol, n'est pas encore 
en voie d'exécution , mais nous en avons les tracés sous les 
yeux. Si on se reporte au tableau que nous avons donné des 
pentes du chemin de Londres à Birmingham dans la chro- 
nique du numéro de février , on verra qu'elles ne dé- 
passent pas 31 dix-millièmes ou environ 3 millièmes. Les 
courbes ont au moins mille mètres de rayon , sauf une seule 
près d'une grande caserne qu'on n'a pu abattre. Les tracés 
du chemin de Birmingham à Liverpool et de Londres à 
Bristol et à Brighton , ne présentent ni de plus fortes pentes 
ni des courbes moins douces. 

Ces chemins seront construits avec plus de solidité et de 
luxe encore que celui de Leeds à Selby; aussi les prix de 
construction en seront-ils fort élevés. Le devis porte celui 
du chemin de Birmingham à 1 ,404,000 francs la lieue. Il est 
probable que les chemins de Londres à Brighton et de Bir- 
mingham à Liverpool ne coûteront pas moins. 

Lorsque, devançant l'avenir, on se représente ces grandes 
lignes terminées, la question des chemins de fer si singulière- 
ment rétrécie par nos députés ( M. Legrand , M. Thiers*, 
qui ne veulent des chemins de fer que pour de petites dis- 
tances , paraît sous un jour tout nouveau. Les chemins de fer 
n'exerceront plus leur influence sur quelques localités res- 
treintes comme ceux de Liverpool et de Leeds , ils l'éten- 
dront sur toute la Grande-Bretagne; ils opéreront une révo- 
lution pacifique dans les idées et les mœurs, et agiront par 
contre-coup sur la civilisation du monde entier. 

De Bruxelles à Anvers, rien n'était plus facile que l'établis- 
sement d'un chemin de fer. On a tracé un chemin presque 
entièrement de niveau et en ligne droite, sans ouvrages d'art 
ni travaux de terrassement considérables. Quant au mode do 
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construction) les ingénieurs de cette route, MM. Si m mon s 
et de Ridder, bien qu'exécutant pour le compte du gouver» 
nement , ont adopté un système tout différent de celui usité 
en France dans les travaux de ce genre par le corps des Ponts 
et Chaussées , et même souvent en Angleterre par les ingé- 
nieurs des compagnies. Ils n'ont pas cru, malgré l'importance 
des communications entre Bruxelles et Anvers, qu'il fût né- 
cessaire de construire immédiatement un chemin capable de 
satisfaire aux besoins qui peuvent se développer, comme à 
ceux qui existent déjà, et de Ipi assurer à grands frais une 
trop longue durée. Tout en achetant le terrain pour deux 
voies, ils n'en ont d'abord posé qu'une seule, et ne lui ont 
donné que la solidité nécessaire pour obtenir un service ré- 
gulier et convenable pendant un petit nombre d'années. Ils 
ont pensé, avec raison, que dans quelques années on pourra 
reconstruire le chemin avec les bénéfices de l'entreprise, et 
profiter alors des progrès que l'art aura faits d'ici-là. 

Nous avons dit que le chemin d'Anvers n'avait coûté que 
275,000 francs la lieue, tandis que celui de Liverpool avait 
coûté 1,640,000 francs. Les frais d'entretien sur le chemin 
d'Anvers (amortissement compris) sont de t 7,000 francs par 
lieue et par année ; sur le chemin de Liverpool ils sont d'en- 
viron 30,000 francs. Les frais de traction sont sur le chemin 
d'Anvers de 7 centimes 31/100 environ par voyageur et par 
lieue; sur le chemin de Liverpool ils sont de 28 centimes. 
Enfin les frais généraux sont incomparablement plus élevés 
sur le chemin de Liverpool que sur celui d'Anvers. La circu- 
lation mensuelle sur le chemin d'Anvers est de 100,000 
voyageurs; sur celui de Liverpool il est environ de 36,000 
voyageurs et de 25,000 tonneaux de marchandises. 

Jl résulte de cette comparaison, quoi qu'en aient dit les 
ennemis des chemins de fer, que l'on a trouvé de Bruxelles à 
Anvers une localité infiniment plus favorable à la construc- 
tion d'un chemin de fer que de Manchester à Liverpool. 

Le chemin de Bruxelles à Anvers est parallèle à un canal 
et à une route ordinaire. 
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« 11 est à remarquer, dit M. Mallet , ingénieur en chef des 
Ponts et Chaussées , dans un rapport à la chambre des Dépu- 
tés, sur le projet de chemin de Cette à Montpellier, qu'en 
Amérique les chemins de fer sont pour la plupart placés 
dans de semblables circonstance Là où ils sont fréquentés, 
il y a toujours latéralement une route et souvent un canal. 
Établissant la communication entre ces grandes et belles 
villes qui, pour la plupart, sont assises sur le littoral, ils 
forment une ligne presque continue de Philadelphie à New* 
York. En France , les premiers chemins de fer auxquels on a 
pensé, doivent également rivaliser avec des voies de commu- 
nication établies, soit d'eau, soit de terre. Celui de Paris à 
Rouen est dans ce cas ; de même celui de Lyon à Marseille; 
l'activité appelle l'activité , et les relations déjà multipliées 
demandent les moyens de s'accroître encore.! 

1 

CHEMINS DE FER POUB LE TRANSPORT DES MARCHANDISES A 

DES VITESSES MOYENNES. 

Les chemins de fer que nous avons encore à passer en re- 
vue ne se présentent plus avec les mêmes caractères que les 
précédents. Ils ne sont plus comme ces derniers , pour la 
plupart parallèles à des voies navigables; il ont été, au con- 
traire, en général, établis dans des localités où il n'existait 
pas de voies navigables naturelles , et où il était presque im- 
possible d'en pratiquer d'artificielles. Leur tracé n'admet plus 
que rarement l'emploi de la machine locomotive dans toute 
la longueur de la ligne. Les moteurs varient avec l'inclinaison 
qui, souvent, dépasse la limite sur laquelle les locomotives 
peuvent marcher avec avantage. Les plans inclinés à machines 
fixes et les plans inclinés automoteurs alternent avec les pa- 
liers horizontaux. En quelques heures parfois, sur une même 
ligne, nous pouvons faire une étude complète des moteurs 
divers usités sur les railways , et pour donner un exemple re- 
marquable de la réunion des différents moyens de transport, 
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nous décrirons d'abord le chemin de Hetton, l'un des plus in- 
structifs de la Grande-Bretagne. 

Chemin de Hetton. Hetton est un petit village sur le terrain 
houiller de Newcastle, près duquel ont été ouverts plusieurs 
puits de mine servant à l'extraction d'une quantité considé- 
rable de charbon. 

Toute la houille provenant de ces puits dont la production 
(500,000 tonnes par an) est égale au quart de celle de la 
France entière, est transportée par le chemin de fer au port 
de Sunderland à l'embouchure de la Wear. C'est uniquement 
dans le but de rendre profitable l'exploitation de la mine de 
Hetton , que ce chemin a été établi par M. Robert Stephen- 
son, frère du célèbre ingénieur du chemin de Liverpool. U 
a été posé à la surface du sol presque sans aucun terrasse- 
ment. Si on étudie le profil, fig. 4 pl. 17, on verra qu'à partir 
des mines, sur une longueur d'environ 1,640 yards(l ,500 mè- 
tres) le railway est à peu près de niveau; il descend seu- 
lement de 23 piedss (7 mètres) sur toute la longueur ; 
mais arrivé au pied d'une colline , il la gravit presque en 
ligne droite par trois plans inclinés successifs, dont la pente 
est indiquée dans le profil, puis il descend sur l'autre revers 
du côté de Sunderland par quatre plans automoteurs , sé- 
parés les uns des autres par des paliers de 300 à 400 mètres 
de longueur , et enfin du pied de la colline, il est faiblement 
incliné jusqu'à Sunderland, où se trouvent de nouveaux plans 
automoteurs et les embarcadères. 

J'ai fait le voyage sur un wagon chargé de houille jusqu'à 
Sunderland. La première partie du chemin est rapidement 
parcourue au moyen de machines locomotives ; mais le mou- 
vement se ralentit dès que les wagons sont attaches au câble 
remorqueur pour gravir la colline. Parvenu au point culmi- 
nant , on est lancé vers Sunderland sur les plans automoteurs, 
comme sur une montagne russe, avec une vitesse qui s'ac- 
croît au point de devenir effrayante. Votre existence est 
alors attachée, non pas précisément à un simple fil, mais à un 
cable qui quelquefois rompt aussi facilement qu'un fil; il est 
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▼rai que le moment du danger n'est pas de longue durée. 
Sur chacun des paliers qui sépare les plans automoteurs, les 
convois sont détachés d'une corde pour être attachés à une 
autre. C'est vraiment chose merveilleuse que l'adresse et 
l'agilité des hommes qui changent les cordes. En quelques 
minutes vous avez franchi les quatre plans automoteurs. 
Vous les quittez pour descendre encore par l'impulsion 
de la gravité j mais alors votre poids, ou plutôt celui des 
chariots chargés de houille qui vous portent, ne suffit plus 
pour faire monter les chariots vides en sens contraire : ceux- 
ci sont remorqués par une machine fixe au moyen d'une 
corde que les chariots pleins traînent derrière eux. Enfin 
vous vous trouvez de nouveau sur un terrain à peu près 
horizontal. Ce n'est plus cependant une machine locomotive 
qui vous conduit à Sunderiand ; vous êtes remorqué par une 
machine fixe, et les chariots sont attachés à deux cordes, 
l'une qui les traîne, l'autre qu'ils traînent;, l'une qui les 
emmène chargés de houille, l'autre qui doit les ramener 
vides. C'est le système réciproquant qui a été préféré dans ce 
cas aux machines locomotives, sans trop de raison ce me 
semble. 

A Sunderiand le spectacle change. Le chemin de fer, au 
pied du plan automoteur qui conduit aux rives de la Wear, 
se subdivise en olusieurs branches aboutissant à autant d'ern- 

A 

barcadères. Trente ou quarante grands leviers , d'immenses 
bras en bois, placés sur le bord de la Wear, saisissent les 
wagons , les déposent avec leurs charges sur les bâtiments 
qui couvrent la rivière, puisse relèvent majestueusement en 
reportant le wagon vide sur le chemin de fer. On les voit , 
ouvriers infatigables , continuellement s'abaisser et se redres- 
ser sans jamais s'arrêter, et, ce qui paraît extraordinaire, 
c'est qu'aucune machine ne leur communique le mouvement. 
Point de fumée, point de volant ; rien qui anime ces puissants 
moteurs dont les effets, quoique si merveilleux, nous sont 
devenus familiers. C'est le wagon seul qui, arrivé sur une 
petite plate-forme portant un chemin de fer et suspendu à 
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1* extrémité du levier, entraîne ce levier et descend par son 
poids. Un contre-poids, caché par une charpente, produit 
ensuite le mouvement du levier en sens inverse et fait re- 
monter le wagon vide. 

Il n'existe à Sunderland qu'une seule grue manœuvrée par 
une machine à vapeur; à la vérité elle est gigantesque. 

Les convois parcourent la distance totale de Hetton à 
Sunderland en 1 heure 25 minutes , et chaque wagon se vide 
sur le. bateau en 1 1/2 minute. 

Le tableau suivant, extrait des noies que M. Frener, ingé- 
nieur civil , ancien élève de l'École centrale des manufac- 
tures, a recueillies en Angleterre, montrera quelle partie de 
ce temps l'on emploie pour parcourir les différents relais. 

Voyage de Sunderland à Hetton, 
De la première machine fixe près de Sunderland à la seconde ma- 



chine fixe, 6 minutes. 

Arrêt. 9 1(9. 

De la seconde machine à la troisième, 6 1 12. 

Arrlt, 9 1\9. 

De la troisième machine an premier plan automoteur. 4 

Arrêt, 2 

Pour gravir le premier plan automoteur. 3 

Arrêt, 5 i|2. 

Pour gravir le second plan automoteur, 2 1 j2. 

Arrêt, 2 

Pour gravir le troisième plan automoteur, 4 

Arrêl, 9 

Pour gravir le quatrième plan automoteur, 4 

Pour parcourir le palier au |>oint culminant, 2 l|9. 

Arrêt* 3 

Pour descendre le premier plan à machine Gxe, 6 

Arrêt, 2 

Pour descendre le second plan à machine fise, * 

Arrêt, 5 

Pour descendre le troisième plan è machine fixe, H 

Arrêt, 1 

Pour parcourir le trajet, avec machines locomotives. 12 



Total , 84 minutes. 
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Bien que de Hetton à Sunderland le chemin de fer s'écarte 
peu de la ligne directe , les circuits de petit rayon y sont 
assez fréquents , on en trouve même sur tes plans automo- 
teurs; mais nous ne pouvons indiquer exactement la lon- 
gueur des rayons. 

Le tracé du chemin de Hetton a été déterminé, en admet- 
tant une circulation d environ cent mille tonnes de charbon 
seulement. Dans cette supposition, on a agi sagement en évi- 
tant les grands travaux de terrassement. Si l'on eut prévu 
que la circulation deviendrait quintuple , comme elle Test 
effectivement aujourd'hui , il eût été convenable de percer 
un souterrain au pied de la colline pour la traverser ; c'est 
ce que nous rendrons évident par un petit calcul qui servira 
à rendre plus claires les règles que nous avions établies 
dans un article précédent sur les tracés. 

Aujourd'hui les frais de traction pour remonte d'une tonne 
de charbon du bas de la colline au sommet est de 50 cent, 
et pour la descente sur les quatre plans automoteurs de 
35 cent. ; par conséquent, la dépense totale pour traverser 
la colline est de 75 centimes. 

Le chemin parcouru est d'environ 7,000 mètres. Si on 
suppose qute chaque kilomètre a coûté environ 100,000 fr., 
l'intérêt à 5 pour 100 de ce capital , reporté sur 100,000 ton- 
nes, donne pour chaque tonne, transportée à 1 kilomètre, 
5 centimes , et pour une tonne transportée à 7000 mètres , 
35 centimes. 

En admettant pour les frais d'entretien 2,000 fr. par ki- 
lomètre et par année, cela donnera par tonne à 1 kilomètre, 
2 centimes , et pour une tonne à 7 kilomètres, 14 centimes. 

Les frais de transport d'une tonne par-dessus la colline 
seraient en totalité de 1 fr. 24 cent., répartis de la manière 
suivante : 
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fr. »\ 

Frais de traction » 75 

Frais d'entretien » 14 

Intérêt du capital du chemin a 35 

Total. 1 24 

■ 

Si on eût percé un souterrain, il aurait eu environ 
6,600 mètres de longueur et 5 millimètres de pente vers 
Sunderland. Le terrain étant un grès assez consistant , comp- 
tons pour le percement 400 francs par mètre courant, ce qui 
ferait 2,640,000 francs pour le souterrain complet; la voie 
en fer double eût coûté environ 220,000 francs. Ainsi, la 
dépense totale de la route au travers de la colline se fût élevée 
à 2,860,000 francs. 

L'intérêt à 5 pour 100 de ce capital, réparti sur 100,000 
tonneaux donne, par tonne, 1 fr. 43 cent. Les frais d'entre- 
tien du chemin et du souterrain, à raison de 2,500 francs 
par kilomètre, sont de 16 centimes pour une tonne à 
6,600 mètres. 

Les frais de traction par machine locomotive» sur une 
pente de 5 millimètres , étant portés à 3 centimes par tonne 
à 1 kilomètre, la dépense totale pour le transport d'une tonne 
d'un bout à l'autre du souterrain , retour à vide compris, eût 
été de 19 centimes. 

■ 

La dépense totale pour le passage de la colline eût donc 

». * 
ete: 

fr. c. 

Frais de traction »tg 

Entretien du chemin et du souterrain. - .... » 16 
Intérêt du capital 1 43 

Somme 1 78 
Le transport est donc de 1 fr. 78 c. , moins 1 fr. 
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• 3 





inclinés. 

Mais si , au lieu de 1 00,000 tonneaux par an , on en sup- 
posait 500,000, les frais de transport par les plans inclinés 
deviendraient : 

fr. c. 

Frais de traction » 75 

« d'entretien (à raison de 4,000 fr. par 

1,000 mètres) » 06 

Intérêt du capital * 07 



c » 



Total, » 88 



Par le chemin souterrain : 

>»1 <Ui> t". - 



fr. c. 

Frais de traction » 19 

a d'entretien (à raison de 5,000 fr. par 

1,000 mètres) » 6 

Intérêt du capital » 28 

• ■ 

Total, » 53 

H y aurait donc alors de l'avantage à percer le souterrain. 
Pour un transport de 200,000 à 300,000 tonneaux on arri- 
verait à cette conclusion que le meilleur tracé eût été de 
percer un souterrain à mi-côte au lieu de le percer au pied de 
la colline. 

Le chemin de Hetton est à une seule voie; les anciens 
rails sont en fonte , mais on les remplace par des rails en 

fer forgé. 

Le transport annuel étant de 500,000 tonnes, cela fait, par 
jour, en comptant 360 jours de travail par an, 1,400 tonnes 
ou 528 wagons contenant chacun un chaldron (53 quintaux), 
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ou enfin 66 convois chacun de 8 wagons. Mais si Ton observe 
qu'en Angleterre on ne travaille pas les dimanches et les jours 
fériés , et que d'ailleurs les transports de charbon ne peuvent 
pas se répartir avec une parfaite égalité sur tous les jours de 
l'année , on admettra que la circulation doit s'élever quel- 
quefois à cent convois au moins par jour, de Hetton à Sun- 
derland , ce qui en suppose le même nombre de Sunderland 
vers Hetton. Malgré cette prodigieuse activité , les accidents 
sur les plans inclinés sont fort rares. Il est vrai que cela tient 
à ce qu'on ne transporte sur ces chemins qu'une seule es- ' 
pèce d'objet , du charbon, et à ce qu'il est la propriété de la 
Compagnie exploitant les mines , libre d'en régler le service 
comme elle l'entend. 

Chemin de Darlington a Stockton. Les mines de houille des- 
servies par le chemin de Hetton et les chemins voisins sont 
toutes ouvertes à peu près au milieu du terrain houiller de 
Newcastle, dans une partie où les couches gisent à une grande 
profondeur. Les puits nécessaires pour atteindre ces couches 
traversent des terrains dans lesquels filtrent de véritables 
fleuves souterrains; ils coûtent souvent des sommes énormes. 
Au sud et au nord du bassin , les couches se relèvent de telle 
sorte, qu'on peut les exploiter près de leur affleurement à 
une distance du sol beaucoup moins considérable. Le char- 
bon est de moins bonne qualité qu'auprès de Helton , mais il 
coûte moins cher. C'est pour ouvrir un débouché à ces mines 
placées dans la partie méridionale du comté de Durhara, 
que l'on a construit le chemin de Darlington à Stockton. Ce 
chemin, malgré le nom qu'il porte, commence à 12 milles 
nord-ouest de Darlington, il passe à une petite distance de 
Darlington , et près de Stockton se subdivise en deux bran- 
ches, l'une qui aboutit au port de Stockton , l'autre au port 
de Middlesborough. 

La longueur totale de ce chemin est de 25 milles anglais , 
des mines à Siockton ; l'embranchement de Middlesborough 
a 1 milles de longueur. 
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La fig. 2 pl. 17 en représente le profil. 

On remarque dans le voisinage des mines quatre plans in- 
clinés adossés deux à deux. Les deux premiers servent à 
franchir la colline d'Etherley , qui sépare la rivière Wear de 
la rivière Gaundlest, Tune de se* branches; les deux autres 
sont établis sur le monticule de Brusselton. 

Des machines fixes, placées au somme! des deux collines, 
remontent les wagons. 

Du monticule d'Etherley au monticule de Brusselton, 
dans la vallée qui les sépare, comme la distance est fort 
courte, le transport s'opère au moyen de chevaux. Du pied 
du plan de Brusselton jusqu'au port de Middlesborough , la 
pente descendant toujours vers la mer est très variée , ainsi 
qu'on peut le voir sur le profil, mais elle ne dépasse pas 
quatre-vingt-seize millièmes. Les circuits n'ont quelquefois 
que de 200 à 300 mètres de rayon. 

Le transport s'effectue aujourd'hui, sur cette partie de la 
ligne exclusivement, avec des machines locomotives. 

Lors de l'établissement du chemin de fer de Darlington, cri 
1822 , on était loin de compter sur l'activité des relations 
auxquelles cette nouvelle voie de communication a donné 
naissance ; aussi se boma-t-on à poser une seule voie. On ne 
s'inquiéta guère de rendre les pentes uniformes et d'adoucir 
les circuits , et on se borna presque à l'usage des chevaux 
pour les transports sur les parties dont la pente n'atteignait 
pas un centième. Eu 1827, M. le chevalier Masclet écrivit 
un mémoire, publié en 1828 dans le Journal du Génie civil y 
et il n'indique que deux machines locomotives employées 
sur le chemin de Darlington. Lorsque, un peu plus tard, 
MM. Dechen et d'OEinhausen , officiers des mines de Prusse , 
visitèrent le même chemin , la compagnie possédait six ma- 
chines. En 1833, j'en ai compté 23. En 1835, lorsque M. Fre- 
ner visita ce chemin , le nombre des machines était resté le 
même. 

D'après le journal V Argus de Glasgow , le tableau suivant 
Towii II. — ^cwîf 1836, 2. 6 
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présente l'accroissement successif de la circulation sur le 
chemin de Darlington , pendant les sept premières années , à 
partir de son ouverture : 



1826 


a 


1827 


101,538 tonnes. 


18?? 




1828 


141,647 


1828 




1829 


130,031 


1821) 




1830 


171,839 


1830 




1831 


288,714 


1831 




1832 


450,100 


1832 




1833 


607,452 


Ce dernier chiffre de la circulation pour 


l'année 1832 est 



peut-être exagéré, car d'après des notes recueillies par 
M. Coste, le chemin de Darlington n'aurait transporté, en 
1835, que 468,639 tonneaux. Toujours est-il, même en ad- 
mettant le chiffre de M. Coste comme le plus exact, que la 
prospérité du chemin de Darlington s'est rapidement accrue. 
Aussi les actions , qui originairement valaient 106 livres sterl. 
13 schellings 4 pences, se vendent-elles aujourd'hui 240 
livres. 

Outre le charbon , on transporte sur le chemin de Dar- 
lington , entre Darlington et Stockton , 300 à 400 voyageurs 
par jour; la distance, qui est de 12 milles anglais ( 1 9,000 
mètres), est parcourue en trois quarts d'heure. 

L'augmentation si extraordinaire du tonnage sur le chemin 
de Darlington a nécessité la pose d'une seconde voie sur la 
partie que parcourent les machines locomotives, et a conduit 
à rectifier une partie des circuits, afin de pouvoir augmenter 
la vitesse. 

Il est fâcheux qu'on ne se soit pas appliqué à obtenir une 
inclinaison uniforme du plan de Brusselton à Stockton, car 
on ne peut faire traîner aux machines que le nombre de 
wagons qu'elles sont susceptibles de remorquer sur la plus 
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forte pente, celle de 96 millièmes. Je pense aussi qu'avec 
le tonnage actuel, il y aurait de l'avantage à percer des gale- 
ries souterraines, pour éviter le passage des plans inclinés. 

L'établissement du chemin de Darlington a exercé une 
grande influence sur la prospérité du pays qu' il traverse. Les 
terres ont doublé de valeur," et deux beaux villages se sont 
élevés comme par enchantement, l'un au pied du plan de 
Brusselton, l'autre près du port de Middlesborough. 

Le chemin de Darlington , tel qu'il fut livré au public en 
1825, avait coûté 324,000 francs par lieue; nous ignorons 
quelle a été la dépense faite depuis ce moment pour le per- 
fectionner. 

Chemin de Cromford à Peakforest. 

Ce chemin de fer est l'un des moins connus et des plus 
originaux de l'Angleterre. Il a été établi au milieu d'une des 
parties les plus montueuses de l'Angleterre, et passe sur la 
cime la plus élevée du Derbyshire. 

On verra, en examinant leprofil fig. 3 pl. 18, que l'on s'élève 
jusqu'au point culminant d'un côté ou de l'autre , par une sé- 
rie de plans inclinés dont l'inclinaison atteint quelquefois 1 1 
centimètres. Une partie d'environ 20, 110 m. de longueur, qui 
est à peu près de niveau , est paicourue par des chevaux. Le 
chemin est alors tracé sur le revers de la montagne, et en suit 
toutes les sinuosités en faisant des circuits de 200 mètres de 
rayon; les wagons, pour tourner facilement dans les circuits, 
ont un essieu pour chaque roue. 

Sur les pians inclinés du chemin de Cromford , on ne se 
sert pas de cordes comme sur la plupart des autres che- 
mins de fer. On a préféré , par raison d'économie, l'usage des 
chaînes; et comme il leur arrive souvent de se rompre, les 
accidents sont fréquents. C'est ce qui a déterminé l'autorité 
à défendre le transport des voyageurs sur cette ligne. Quel- 
ques uns cependant montent sur les wagons de marchandises; 
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mais c'est au risque de leur vie. Le lendemain du jour où 
nous visitâmes ce chemin, la chaîne rompit, et deux hommes 
furent tués. La veille, nous avions failli devenir victimes d'un 
semblable accident. 

Ce railway n'a coûté que 875,000 francs par lieue. Destiné 
principalement au transport des marchandises de Manchester 
vers Nottingham , ou dans la direction contraire, il est de 
moitié moins long que la voie navigable. Cependant le ton- 
nage y est presque nul , et les actions ont perdu toute leur 
valeur. 

Les fâcheux résultats de celte entreprise dégoûteront sans 
doute de 1 établissement des chemins de fer dans les monta- 
gnes, et nous privent de l'espoir de pouvoir, avant bien des 
années, gravir le Righir ou le Grimsel au moyen des ma- 
chines à vapeur. 

Chemins de Saint- Etienne à Lyon , « Andrezieux et a Roanne. 

Trois chemins de fer partent de Saint-Etienne et ont été 
établis dans le but d ouvrir un débouché au riche bassin 
houiller au centre duquel se trouve cette ville. 

Celui de Saint-Etienne au petit port d' Andrezieux sur la 
Loire, a été le premier construit en 1821. Celui de Saint- 
Etienne à Lyon a été commencé en 1826, et le chemin de 
Saint-Etienne à Roanne en 1828. Le charbon transporté sur 
le premier de ces railsways à Andrezieux, est embarqué sur la 
Loire, pour être transporté directement dans le Nivernais ou 
à Paris, par les canaux deBriare et deLoing et la Seine; mais la 
Loire n'est navigable, d' Andrezieux à Roanne, que pendant 
un petit nombre de jours chaque année , lors de ses grandes 
crues. Le chemin de Saint-Etienne à Roanne , parallèle sur 
une grande partie de sa longueur au cours de la Loire, a été 
établi pour suppléer à cette navigation imparfaite. Quant au 
chemin de Saint-Etienne à Lyon, il est destiné à transporter 
la masse énorme de charbon qui descend de Saint-Etienne ou 
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de Rive-de-Gier vers le Rhône, et à desservir la circulation des 
voyageurs entre Saint-Etienne et Lyon. 

Le tracé du chemin de St-Etienne à Andrexieux , déter- 
miné lorsque Ton commençait à peine à s'occuper sérieuse- 
ment de la construction de grandes lignes de chemins de 
fer, est très défectueux, et ne mérite, par conséquent, en au- 
cune manière de fixer notre attention. Il serait injuste cepen- 
dant de ne pas reconnaître le service qu'a rendu au pays 
feu M. Beaumier , inspecteur divisionnaire des mines , qui 
en est Pauteur , en introduisant pour ainsi dire en France 
ce nouveau genre de voie de communication. Tout autre 
ingénieur, à l'époque où il construisit le chemin d'Andrecieux, 
fût tombé dan* les mêmes fautes. 

Le tracé du chemin de St-Etienne à Lyon présente 
d'immenses difficultés. De St-Etienne à Rive-de-Gier, la 
distance n'est que de 21,000 mètres, et la différence de ni- 
veau d'environ 290 mètres. Il fallait traverser la chaîne qui 
sépare le bassin de la Loire de celui du Rhône , et descendre 
vers Rive-de-Gier par une vallée rapide sur les berges de 
laquelle il n'était pas fort aisé de se développer; de Rive-de- 
Gier aux bords du Rhône , on était encore obligé de suivre 
une vallée très roide et de plus fort étroite. Heureusement 
l'activité présumée de la circulation permettait, comman- 
dait même de ne pas reculer devant la dépense pour obte- 
nir la plus grande viabilité possible. On perça un souterrain 
de 1,600 mètres (Voyez le profil , fig. 3 pl. 17) pour traverser 
la chaîne qui sépare St-Etienne de Rive-de-Gier, et au moyen 
de remblais ou de tranchées; on régla la pente de manière 
à la rendre uniforme de St-Etienne à Rive-de-Gier ; de Rive- 
de-Gier au Rhône > on suivait une vallée moins rapide, 
mais plus étroite. On se ménagea encore une pente uniforme 
en traversant les contreforts par des souterrains ou des tran- 
chées , et en se tenant à 'mi-côte par des remblais considé- 
rables. De Givors à Lyon , le chemin remonte le cours du 
Rhône en longeant ce fleuve avec une très faible pente. 
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De St-Etienne à Rive-deGier l'inclinaison est de 14 mil- 
lièmes, de Rive-de Gier à Givors, de 6 1/2 millièmes, et de 
Givors à Lyon d'un demi-millième. Le rayon des courbes 
n'est jamais de moins de 500 mètres. 

Avec un pareil tracé rien de si facile que le trajet de St- 
Etienne à Lyon ; les wagons descendent par l'impulsion seule 
de la gravité jusqu'à Givors. Il suffit d'en modérer la vitesse 
à l'aide des freins. De Givors à Lyon , le transport s'effectue 
avec les machines locomotives ou des chevaux ; mais la des- 
cente des wagons ou voitures chargées est grevée des frais 
de remonte de la plus grande partie des véhicules à vide, et 
cette remonte ne peut s'effectuer qu'à grands frais , princi- 
palement entre Rive-de-Gier et St-Etienne. C'est un plan 
incliné de 21,000 mètres qu'il faut gravir. Sur une rampe 
aussi forte, l'emploi des locomotives et des chevaux est très 
coûteux , et cependant l'inclinaison n'est pas assez grande 
pour admettre l'établissement des appareils automoteurs. 
D'ailleurs le service des voyageurs serait presque imprati- 
cable par ce dernier système et par celui des machines fixes. 

On a reproché aux auteurs du tracé , MM. Brisson et Sé- 
guin, de n'avoir pas concentré la pente sur un plan incliné 
près de St-Etienne , pour descendre ensuite vers Rive-de- 
Gier par une pente plus douce, ou bien de n'avoir pas 
diminué l'inclinaison en se développant sur les berges de la 
vallée ; mais l'adoption du plan incliné eût entraîné les plus 
graves inconvénients pour le transport des voyageurs, et, pour 
quiconque a visité le pays , il était à peu près impossible de 
réduire la pente à une limite avantageuse pour le service des 
locomotives sans faire des circuits non moins préjudiciables 
à la viabilité. 

Disons donc avec le célèbre ingénieur Stephenson , que le 
tracé du chemin de St-Etienne est une œuvre qui fait honneur 
à MM. Brisson et Marc Séguin. Il n'appartenait qu'à des 
hommes de génie de concevoir un travail aussi hardi. 

Le chemin de fer de St-Etienne à Lyon n'est pas cependant 
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à l'abri de la critique comme ouvrage d'art. Sans expérience 
encore sur les conditions de solidité que doit remplir cette 
nouvelle voie de communication, on Ta construit beaucoup 
trop légèrement. Nous avons aussi entendu souvent d'habiles 
praticiens exprimer l'opinion que les travaux de maçonnerie 
et ceux de terrassement n'ont pas été exécutés avec tous les 
soins nécessaires. 

Le chemin de fer de St-Etienne, étant à deux voies,'placé 
sur un terrain que l'on a payé fort cher (20,000 fr. ■ l'hectare 
en moyenne), et comptant environ 4,000 mètres de souter- 
rain sur une longueur totale de 54,000 mètres, a coûté plus 
d'un million la lieue. 

Le chemin de St-Etienue à Roanne ne nous présente plus 
les pentes uniformes du chemin de Lyon ; à une longue por- 
tion presque entièrement de niveau succèdent plusieurs 
plans inclinés d'environ cinq centimètres de pente (Voyez le 
profil, fig. 1 pl. 18.) Le service se fait avec des machines loco- 
motives sur la partie de niveau, et avec des machines fixes 
sur les plans inclinés. 

On a fait de ces plans inclinés un reproche grave aux 
ingénieurs de cette ligne, MM. Mellet et Henry. Mais toute 
la question est de savoir ce qu'il en eût coûté pour les éviter, 
et, en vérité, l'examen des lieux conduit à supposer que la 
dépense eût été exorbitante ; et si, à la vérité, nous n'avons 
pu donner assez de temps à l'étude des localités pour tran- 
cher la question , il est difficile de croire que s'il eût existé 
une ligne moins accidentée praticable économiquement , elle 
eût échappé à la sagacité d'ingénieurs dont l'habileté est aussi 
incontestable que celle de MM. Mellet et Henry. Comme on 
ne comptait pas sur un mouvement extrêmement actif lors- 
qu'on a entrepris ce chemin , il était naturel de choisir un 
tracé qui ne nécessitât pas un capital trop élevé pour la 
construction , lors même que ce tracé admettait # d es plans 
inclinés. Nous avons montré par l'exemple des chemins de 
Helton et de Darlington , que le service des marchandises 
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pouvait s'effectuer avec avantage et bénéfice sur des plans 
inclinés, et que même celui des voyageurs n'était pas im- 
possible lorsque la pente ne dépassait pas une certaine li- 
mite. 

Si les actionnaires du chemin de Roanne à St-Etienne ont 
éprouvé de grandes pertes , cela ne tient pas aux défauts du 
tracé, comme on Ta prétendu , mais à l'infériorité de la masse 
de transports qu'on croyait réaliser; on ne s'est pas rendu 
compte convenablement de la concurrence que l'on devait 
redouter de la part de la rivière ; il est juste d'ajouter que 
cette entreprise avait été conçue dans l'espérance que le ca- 
nal latéral à la Loire , commencé depuis quinze années par 
le gouvernement , serait livré plus tôt à la circulation. Quoi 
qu'il en soit, l'ouverture prochaine du canal de Roanne à Di- 
goin, en établissant une navigation régulière entre ces deux 
villes, ne peut manquer d'exercer 1 influence la plus heureuse 
sur la circulation du chemin de fer d'Andrezieux à Roanne , 
et il y a lieu de croire qu'il pourra se relever alors. 

La baisse des actions du chemin de St-Etienne à Lyon 
provient de causes toutes différentes que celle des actions 
du chemin de Roanne. Sur le chemin de St Etienne à Lyon, 
il n'y a paseu disette de tonnage comme sur celui de Roanne. 
Le mouvement au contraire est immense tant en marchan- 
dises qu'en voyageurs ; il est même plus considérable que 
sur le chemin de fer de Stockton à Darlington; cependant, 
tandis que les actions du chemin de fer anglais sont cotées 
deux et demi leur valeur primitive, l'entreprise du cbemin 
de fer de Lyon languit au milieu de cette richesse de trans- 
ports. La principale cause est dans le tarif qui est beau- 
coup trop faible en présence des difficultés que présente la 
configuration du terrain; en outre, les frais d'entretien sont 
considérables en ce sens qu'il faut renouveler entièrement 
la voie en fer et refaire une partie des travaux de maçonneW. 
Avec un tarif plus élevé de quelques centimes , les action\ 
maires seraient en bénéfice, et le service du chemin de fer 
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pourrait être organisé avec un matériel assez vaste pour 
suffire à tous les besoins. 

Quant au chemin de St-Etienne à Andrezieux, s'il ne 
donne pas de plus forts revenus à ses propriétaires , il faut 
l'attribuer principalement aux défectuosités du tracé , et au 
peu de longueur du chemin, qui permettait la concurrence 
de Ja voie de terre. 

Il ne faut donc pas renoncer à la construction des chemins 
de fer en France parce que les premières affaires de ce genre 
tentées dans notre pays n'ont pas eu tout le succès qu'on 
pouvait espérer. Nous venons de prouver que cela tenait à 
des causes qui ne se représenteront pas pour d'autres entre- 
prises , si du moins on sait profiter de l'expérience acquise 
aujourd'hui. 

àdg. Perdonhet. 
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SUR 

LE DROIT DES COMPAGNIES 

DE CHEMINS DE FER 



d'abaisser et de relever leurs prix de transport, eu se 

RENFERMANT DANS LA LIMITE DES TARIFS. 



En l'absence d'une législation générale et uniforme sur 
les chemins de fer, il n'est pas étonnant que les lois par- 
ticulières de concession renferment des dispositions va- 
riées et quelquefois même en opposition les unes avec les 
autres. 

Si ces différences étaient le résultat d'une expérience ac- 
quise chez nous , ou chez nos voisins , si elles paraient à 
des inconvénients reconnus, elles formeraient une jurispru- 
dence dont profiterait l'avenir. 

Malheureusement il en est rarement ainsi : ces variations, 
pour la plupart , tiennent aux diverses préoccupations sous 
lesquelles se trouvent alternativement l'administration et les 
chambres : tantôt en faveur des compagnies qu'elles veulent 
encourager ; tantôt en faveur du public, pour lequel elles 
redoutent l'abus supposé possible , des droits que la conces- 
sion confère. 

Jusqu'ici la fixation d'un tarif de péage et de transport 
avait paru en France et en Angleterre une garantie suf- 
fisante pour le public , contre les exigences des compa- 
gnies. 
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En Angleterre même, on se borne généralement à tarifer 
le péage, et c'est dans un petit nombre d'exceptions seule- 
ment que le transport des marchandises et des voyageurs 
se trouve soumis à un tarif, ainsi que nous le démontrerons 
plus loin. 

En France, les prévisions de même nature sont toutes ré- 
centes ; la loi du chemin de fer de Saint-Germain , où elles 
ont été mises pour la première fois à l'épreuve , ne s'exécute 
pas encore , et nulle expérience n'a fait juger si la prévision 
du tarif était ou non suffisante. 

Cependant une autre disposition, qui serait aussi nouvelle 
en Angleterre qu'elle l'est en France, a été introduite dans 
la loi sur les chemins de fer de Versailles. Elle porte que les 
modifications que les compagnies jugeront à propos de faire 
au-dessous de la limite des tarifs, seront arrêtées tous les ans 
par M. le préfet de la Seine, et auront leur effet obligatoire 
pendant toute Vannée. 

Une disposition à peu près équivalente avait été proposée 
pour le chemin de fer de Cette à Montpellier : mais , com- 
battue par le commissaire du roi, M. le directeur général des 
ponts et chaussées , elle n'avait pas été admise par la cham- 
bre. Cependant cette mesure aurait atteint une compagnie 
recevant une concession directe, ce qu'on est, fort à tort, 
selon nous, convenu de considérer comme une sorte de 
privilège. 

Comment la conviction de M. le commissaire du roi lui 
a-t-elle permis de défendre deux jours après la même propo- 
sition qu'il avait combattue ? et comment la chambre des 
députés a-t-elle appliqué à une concession par adjudication 
publique , et à deux compagnies créées dans l'esprit d'une 
perpétuelle concurrence, ce qu'elle avait rejeté pour une 
concession directe et unique? C'est ce qu'il ne nous convient 
pas de rechercher aujourd'hui. Ce que nous devons nous 
ôorner à examiner , c'est si cette disposition était recom- 
mandée par l'expérience; si elle atteindra le but que s'est 
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proposé son savant et honorable auteur; si l'exécution en 
est possible; enfin, si elle doit trouver place dans les lois 
de chemins de fer qu'on fait espérer pour la session pro- 
chaine. 

On a dit : a Les compagnies de chemins de fer ont un tel 
» intérêt à détruire toute concurrence des voitures ordi- 
> naires, qu'elles feront, pour y parvenir, et dès l'origine de 
» leur exploitation , les plus grands sacrifices par des rabais 
» forcés. Puis, une fois leur but atteint et toutes les concur- 
» renées renversées , les chevaux et les voitures vendus, elles 
» exploiteront le public au maximum du tarif. » 

Quoique cette crainte soit fortement exagérée , elle n*est 
pas entièrement dépourvue de fondement, mais la mesure 
proposée ne saurait y remédier : elle peut rendre la lutte 
plus onéreuse aux compagnies, et en éloigner le succès, 
mais sans jamais empêcher la chute des voitures ordinaires 
en concurrence. Son effet le plus probable, si elle était mise 
à exécution, serait, comme la signalé M. le commissaire du 
roi, en la faisant rejeter pour le chemin de Cette à Mont- 
pellier, de tendre plutôt à la hausse qu'à la baisse des prix , 
par la certitude, désormais acquise à la compagnie, de voir 
se prolonger pendant un an les sacrifices que lui demanderait 
une baisse momentanée. 

Ce n'est pas , d'ailleurs , entre les voitures actuelles et les 
chemins de fer qu'il faut chercher à soutenir au profit du 
public une concurrence impossible, parce que les conditions 
en seront toujours inégales. C'est sur les chemins de fer 
même que cette concurrence doit être établie, ainsi que le 
consacrent toutes les lois anglaises : c'est en s'efïorçant de 
ramener les chemins de fer au droit commun , au lieu de les 
y soustraire, qu'on atteindra le but désiré, sans nuire à au- 
cun droit, sans compromettre aucun intérêt. 

La mise en application de ce principe n'est pas sans quel- 
ques difficultés dans la pratique. La législation française y est 
déjà entrée en partie, en réservant le droit de parcours aux 
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voitures et aux machines des compagnies d'embranchement : 
mais ce n'est pas encore assez. Il faut , comme en Angle- 
terre, que, moyennant le paiement du péage et l'obser- 
vation des règlements de police et de sécurité publique, toute 
personne puisse monter un service de voitures sur le chemin 
de fer concurremment avec le service de la compagnie pro- 
priétaire (1). 

Nous renvoyons à un autre article les développements dont 
cette donnée est susceptible, et nous revenons à notre dis- 
cussion. 

En Angleterre , où la législation des chemins de fer est le 
plus avancée, les bills confèrent aux compagnies le droit: 

« De diminuer, abaisser et modifier, de temps à autre, et 
» toutes les fois qu'elles le jugeront convenable , les droits 
» et péages fixés pour tous ou quelques uns des objets 
» transportés , et pour tout ou seulement une partie du 

• railway ; et ensuite de les élever, augmenter et modifier de 

• nouveau, mais de manière à ne jamais excéder le taux 

• maximum fixé par le tarif. » 

Quelques bills, comme ceux de Swannington, 1830 (art. 
107 et 108) , de Birmingham, 1833 (art. 180 et 181), et de 
Southampton , f 835 ( art. 158) , exigent , en outre, « que les 
» modifications soient faites sans partialité , et de telle sorte 

• que les mêmes sommes soient perçues de toutes personnes, 

• dans les mêmes ou semblables circonstances, » 

Et , par une exception qui ne se retrouve pas dans les bills 
subséquents, le premier bill du chemin de Grande-Jonc- 
tion, de 1833 , exige, en outre, art. 162 , a que toute mo- 
» dification, soit pour abaisser, soit pour élever les prix r 

• n'ait d'effet qu'après avoir été publiée un mois à l'avance 

(I) Les bills ne se bornent pas à stipuler la liberté du parcours sur les che- 
mins de fer, ils déterminent aussi les [obligations attachées à l'exercice de ce 
droit : les principales sont : 1° des voitures et machines confectionnées sur les 
modèles adoptés par la compagnie , etc. , surveillées par ses ingénieurs. (On 
jourrait en France y substituer ceux du gouvernement) ; 2* l'observation des 
règlements faits pour la compagnie elle-nume. 
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» dans les journaux des comtés traversés par le chemin de 

• fer. f 

Et art. 163, « que les réductions ou augmentations de 

• prix auront leur effet relativement à toutes personnes et 

• compagnies sans exception , pour toute rétendue , et non 
» pour des portions isolées dudit chemin. » 

On peut expliquer cette exception par la grande étendue 
de ce chemin de fer, le nombre de ses embranchements; et 
par la multiplicité et la variété des intérêts qu'il dessert. En 
effet , rien d'équivalent ne se rencontre dans les bills de Bir- 
mingham et de Greenwich, qui sont, comme celui de Grande- 
Jonction, de mai 1833, non plus que dans celui de Sou- 
thampton, rendu en 1835. 

Il n'est pas sans intérêt, dans la question qui nous occupe, 
de remarquer que les réserves apportées au droit de modi- 
fication des tarifs , en Angleterre , n'ont pour objet que d'é- 
viter toute partialité dans leur application , et ne tendent nul- 
lement à gêner faction des compagnies, ni à défendre les 
voies ordinaires de terre ou d'eau de la concurrence des che- 
mins de fer par l'abaissement volontaire des prix. 

Les Anglais ont pensé avec infiniment de raison que l'un 
des buts de l'utilité publique des chemins de fer est précisé- 
ment de substituer, au mode actuel de transport , un mode 
plus prompt, plus économique et plus commode. Us n'ont 
donc pas cherché à conserver aux voitures actuelles une 
concurrence avec les chemins de fer, qui ne serait possible 
que si ces derniers manquaient leur but; mais seulement à 
donner au public, parla liberté du parcours, une véritable 
garantie contre l'abus que les chemins de fer pourraient faire 
de leur supériorité. 

Quant au tarif, ils y attachent si peu d'importance, que les 
droits de péage seuls ( tonnage rater) y sont généralement 
assujettis. Quant aux droits de transport, ils ne sont taxés 
que par exception. 

Ainsi, sur vingt-huit bills que nous avons sous les yeux , 
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deux seulement, le premier bill de Manchester (1826), et 
le bill de Greenwich ( 1833) , limitent le transport des mar- 
chandises. 

Et trois seulement, celui de Birmingham, art. 185, de 
Grande-Jonction, art. 156, et celui de Greenwich, art. 143, 
tous les trois de mai 1833, limitent le maximum du prix 
de transport des voyageurs. 

Le bill de Grande-Jonction , par une seconde exception 
dont nous avons tout à l'heure signalé les motifs , offre cette 
. particularité que trois maximums sont fixés pour les prix des 
voyageurs : 

«Pour toute personne transportée par la compagnie, ou 
» par toute autre , dans une voiture entièrement décou- 
verte, ou à l'extérieur d'une voiture couverte (out-side) 
• toute somme n'excédant pas deux pence et demi par 
» mille; 

» Pour toute personne ainsi transportée à l'intérieur d'une 
» voiture couverte , toute somme n'excédant pas trois pence 

> par mille; 

» Et pour toute personne transportée dans une voiture à 

> quatre places intérieures , ou malle , toute somme n'excé- 

> dant pas trois pence et demi par mille. » 

Nous devons ajouter que le bill de Southampton , le plus 
récent de tous ceux que nous avons consultés, revient aux 
anciens errements, et laisse positivement (art. 156 ) la com- 
pagnie maîtresse de fixer le prix du transport des marchan- 
dises et des voyageurs. 

La législature anglaise a donc reconnu que la concurrence 
résultant du droit de parcours réservé à tout le monde don- 
nait au public toutes les garanties désirables, contre les 
chances d'abus du tarif. Cette conclusion est d'autant plus 
juste que l'expérience la confirme partout. En effet : si Ton 
considère ce qui se passe soit sur les chemins de fer en An- 
gleterre, en Belgique, en France , soit sur les routes ordi- 
naires pour les diligences et messageries ; soit sur les canaux 
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pour les bateaux à Tapeur, on voit que toutes les entreprises, 
même les plus indépendantes, offrent au public des prix 
distincts , dans les mêmes moyens de transport , quoique la 
différence dans les places soit presque ficlive. 

C'est qu'il y a dans les goûts et les contenances des diffé- 
rentes classes sociales, une loi de nécessité qui domine tout, 
à laquelle les entreprises de chemins de fer ne sauraient pas 
se soustraire plus que les autres , et qui les contraindra né- 
cessairement à maintenir toujours un certain nombre de 
places , et l'on peut même dire le plus grand nombre, à des 
prix plus bas que le maximum des tarifs. 

Rien ne nous autorise à croire que la présentation de l'ar- 
ticle additionnel à la loi sur les chemins de fer de Versailles 
ait été fondée sur la supposition de quelque mesure ana- 
logue existant dans la législation anglaise. Au surplus, nous 
croyons avoir suffisamment démontré que plus de trente an- 
nées d'expérience n'y ont point encore fourni l'occasion 
d'entraver en rien la liberté réservée aux compagnies , d'a- 
baisser et d'élever leur prix à leur gré dans les limites du 
tarif. 

Mais nous avons entendu plusieurs fois, pendant la dis- 
cussion , faire allusion à une supposition trop généralement 
accréditée pour qu'il n'importe pas de la combattre. Cette 
supposition est qu'en Angleterre le bénéfice des compagnies 
de chemins de fer ne peut jamais dépasser 10 p. 0/0, sans 
qu'il y ait lieu à la réduction du tarif. 

Pour fixer nos lecteurs à cet égard , nous laisserons parler 
les lois anglaises elles-mêmes. 

Le premier billde Manchester, du 5 mai 1826, porte: 

«Art. 128. A l'expiration de la première année, finissant 
• au 31 décembre, après que le chemin de fer aura été ter- 
» miné et mis en exploitation , le montant des péages ae- 
■ cordés par le présent acte sera réglé pour chaque année 
» par le dividende déclaré pour l'année précédente j c'est à - 
» dire, que si la compagnie a déclaré un dividende n'exec- 
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• dantpas 10 livres sterling par action (l'action est de 100 

• livres sterling), la compagnie est autorisée à percevoir le 
» montant des péages accordés, sans pouvoir les excéder. 
> Mais si le dividende déclaré s'élève plus haut que 10 livres 
» sterling par action , la compagnie sera obligée d'abaisser 
» le maximum desdits tarifs de 6 p. 0/0 par chaque livre 
» sterling allouée en dividende à chaque action en sus des 10 
» livres sterling. 

• L'art. 129 détermine le mode dans lequel sera faire la dé- 
» claration du dividende dans les dix jours qui suivront l'as- 

• semblée générale , et stipule que le tarif réglé d'après cette 

• déclaration sera affiché , publié et mis en vigueur le 1 5 avril 
■ de chaque année. » 

Mais ces dispositions ont reçu les modifications sui- 
vantes : 

Deuxième bill de Manchester, 12 avril 1827. 

» Art. 14 j et attendu que, pendant plusieurs années de 

i la construction du chemin , la compagnie perdra l'intérêt 

• de ses souscriptions, et qu'il convient qu'elle en soit in- 
» demnisée avant qu'il soit apporté au tarif aucune réduc- 

• tion , le surplus des bénéfices de la compagnie au-delà de 

• 10 p. 0/0 par action sera partagé entre les actionnaires 
«jusqu'à concurrence de 50 p. 0/0 par an de l'intérêt des 

• fonds par eux versés, à partir de chaque paiement, jusqu'à 

• l'époque de la mise en perception du railway ; et tant que 

• cet intérêt n'aura pas été intégralement payé, il ne sera fait 
» aucune réduction sur les tarifs. » 

Quatrième bill , 14 mai 1829. 

• Art. 29. La compagnie est autorisée à tenir compte à 

• part des bénéfices et pertes provenant du service des trans- 
ports (carrying department), et d'en établir des dividendes 
»àpi.rt ; lesquels dividendes ne feront pas partie de ceux sur 
'lesquels doit se régler la réduction des péages (tonnage 
•rater). 

» L'art. 28 du même bill expliquait que les fonds néces- 
» saires à l'acquisition du matériel , et à l'établissement du 
Tomb IL — Août 1836, 2, 7 
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» département des transports , ne se trouvant pas compris 
» dans le capital social autorisé par le premier bill , il y avait 
» lieu de créer un fonds spécial pour cette destination. » 

Ainsi , d'après les articles qu'on vient de citer, la réduction 
proportionnelle des tarifs ne peut avoir lieu qu'après le rem- 
boursement intégral des intérêts arriérés pendant la construc- 
tion , et compte fait des produits du péage seulement; le pro- 
duit des transports pouvant, au contraire, s'élever indéBni- 
ment sans donner lieu à la réduction des tarifs. 

Mais cette réduction possible des tarifs n'a été stipulée 
que dans les bills de Manchester seulement. 

Aucuns des bills antérieurs que nous avons consultés ne 
dispose, à cet égard , à savoir : 

Le bill de Swansea , de juin 1 804 ; 

Les deux bills de Gloucester, de 1 809 et 1 81 5 ; 

Et les quatre bills de Stockton et d'Arlington , de 1821 , 
1823, 1824 et 1828. 

Il en est de même des bills postérieurs, savoir: 

Les cinq bills de Clarence , de 1828, 1829, 1832 et 
1833 ; 

Les deux bills de Leicester et Swannington , de 1830 et 
1833; 

Les deux bills de Preston et Wigan, de 1831 et 1834 ; 

Les deux bills d'Hartlepool , de 1832 et 1834 ; 

Celui de Birmingham , de 1833; 

Les deux bills de Grand'Junction , de 1833 et 1834; 

Celui de Greenwich , de 1833 ; 

Et celui de Southampton, de 4835. 

Certainement si l'épreuve tentée sur Manchester eiit 
amené de bons résultats , on n'aurait pas manqué d'intro- 
duire les mêmes dispositions dans les bills subséquents. 

De ce que le contraire est arrivé, on est pleinement au- 
torisé à conclure que cette possibilité de réduction était nui- 
sible , ou , du moins , sans objet. 

Si donc, comme nous nous croyons fondés à le supposer, 
la limitation apportée aux droits de modification des tarifs, 
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dans les limites du maximum , a été considérée par beaucoup 
de membres des deux chambres comme l'équivalent de la 
réduction de ces mêmes tarifs supposée généralement ad- 
mise en Angleterre au-delà de 10 p. 0/0 de bénéfice, les 
citations qui précèdent prouvent combien est grande Ter- 
reur qui pose en règle générale ce qui n'est qu'une excep- 
tion non confirmée par l'usage. 

De toute ce qui précède, il faut conclure : 

1* Que l'amendement adopté par les chambres, sous forme 
d'article additionnel à la loi des chemins de fer de Versailles, 
n'était recommandé ni par notre propre expérience . m par 
celle de nos voisins , ni par l'existence d'aucune disposition 
analogue dans la législation anglaise. 

2* Que l'exécution de la mesure adoptée n'atteindra pas le 
but proposé, et créera seulement une entrave à la marche 
des compagnies. 

Il nous resterait à examiner si elle est exécutable j il nous 
suffira de déclarer que non , ou ce qui revient au même , que 
rien ne sera plus facile que d'en éluder l'exécution. Mais 
nous renvoyons cette démonstration à l'expérience qui ne 
saurait tarder à en être faite aussitôt que les chemins de 
Versailles seront en activité. 

L'inutilité d une disposition législative en est une critique 
plus que suffisante; n eussions-nous donc jeté que quelques 
doutes dans l'esprit du public , nous aurions déjà atteint le 
but que nous nous sommes proposé , en préparant ainsi les 
voies à une discussion plus éclairée pour les mêmes lois dans 
la session prochaine. 

Achille Guillaume» 
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INDUSTRIE MINÉRALE, 

HOUILLÈRES DU DÉPARTEMENT DU NORD. 



Depuis quatre ans, les houillères du département du Nord 
ont pris un accroissement des plus remarquables; elles ont 
développé leurs moyens d'extraction , et l'impulsion donnée 
aux travaux promet, à l'avenir, des produitsencore supérieurs 
à ceux de cette année, qui doivent pourtant avoir excédé huit 
millions d'hectolitres combles. Les besoins ont en effet aug- 
menté dans une proportion plus rapide encore que la pro- 
duction, et les exploitations n'ont pu satisfaire aux nombreu- 
ses demandes qui leur ont été faites avant la fermeture des 
canaux , bien que les importations de la Belgique aient été 
également plus actives que dans aucune des années précé- 
dentes. 

Au prix moyen de 1 fr. 27 c. le quintal métrique , la valeur 
extraite de ces houillères est de plus de dix millions sur le 
carreau des mines, et cette valeur a été au moins doublée 
par la moyenne des transports que les houilles ont dû. subir 
pour se rendre aux lieux de consommation. Un pareil déve- 
loppement est de la plus haute gravité, et doit désormais 
• trouver place dans toute discussion économique sur la ques- 
tion des houilles. Nous nous proposons aujourd'hui de 
donner un aperçu rapide des conditions industrielles et mo- 
rales de ce grand travail. 

Sous les terrains de craie qui constituent une grande partie 
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du sol de la France septentrionale et de la Belgique, s étend 
une longue bande de terrain houiller qui suit une direction 
est-ouest , en s enfonçant de plus en plus sous les couches 
qui la recouvrent. Cette bande de terrain houiller était ex- 
ploitée depuis long-temps à Liège , Charleroi et Mons, 
avant que Ton eut constaté son existence aux environs de 
Valenciennes ; cependant les mineurs avaient signalé la di- 
rection de ce terrain vers la France , et Ton avait de grandes 
probabilités de réussite , lorsque en 1750 les premières 
recherches furent entreprises à Anzin, à 1 kilom. nord de 
Valenciennes. En effet , le terrain carbonifère fut rencontré 
à une profondeur de 100 mètres , avec tous les caractères 
qu'il présentait à Mons, et, 40 mètres plus bas, on trouva 
une première couche de houille. Cette première couche fut 
suivie d'un assez grand nombre d'autres , et aujourd'hui 
les exploitations portant sur neuf couches, descendent jus- 
qu'à une profondeur de 475 mètres. Plus à l'ouest, le 
terrain houiller fut également reconnu à Aniche, près Douai , 
qui devint un second centre d'exploitation. Enfin, des recher- 
ches faites récemment^ toujours suivant la même direction 
est- ouest , ont démontré que cette bande de terrain houiller 
se prolongeait dans le département du Pas-de-Calais jus- 
qu'aux environs d'Arias : l'opinion de M. Elie de Beaumout 
est que ce terrain houiller se lie à celui d'Hardinghen , 
situé entre Boulogne et Calais , et même que lors de sa for- 
mation il ne faisait probablement qu'un immense bassin 
avec les terrains houillers de l'Angleterre. 

Les terrains qui recouvrent le terrain houiller ont une 
épaisseur variable de 50 à 100 mètres; on les désigne sous 
la dénomination de terrains morts y leurs couches sont sensible- 
ment horizontales. Cette superposition est un obstacle d'au- 
tant plus grand pour l'exploitation , qu'il existe dans ces ter- 
rains des nappes d'eau considérables, appelées niveaux, qui 
rendent le creusement des puits très difficile et très coûteux. 
Pour les traverser, il faut, en effet, épuiser les eaux, jusqu'à 
ce qu'on ait eu le temps d'isoler complètement le puits, en 
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rendant ses parois imperméables, au moyen d'un cuvelage en 
bois. Le prix d'un puits qui atteint le terrain houiller varie 
de 50 à 100,000 francs, et va quelquefois même au-delà, sui- 
vant l'épaisseur des terrains morts, le nombre et la force des 
niveaux qu'il renferme. Cette dépense empêche de multiplier 
les puits d'extraction, et, par suite, de reconnaître, même ap- 
proximativement, les contours du terrain houiller. Lourches, 
au sud, et Flines Mortagne, au nord, sont dans le sens de 
la largeur les points extrêmes où le terrain houiller a é:é 
constaté. 

Autour de Valenciennes, et dans un rayon de 1 3,000 mètres , 
Anzin, Raisiné, Fresne, Vieux-Condé, Abscon et Denain, sont 
devenus des centres d'exploitation plus ou moins important, 
suivant la nature du charbon , le nombre et la puissance des 
couches et la facilité des voies de communication. L'ensem- 
ble de ces concessions a été réuni dans les mains d'une seule 
compagnie, connue sous le nom de Compagnie des mines 
d'Anzin. Cette centralisation des houillères du département a 
excité beaucoup de réclamations; car, bien qu'il n'y ait point 
privilège exclusif, il y a cependant concentration des conces- 
sions les plus susceptibles de donner de beaux produits. Ce- 
pendant il n'est nullement prouvé que ce système, si toute- 
fois il y a eu système de la part de l'administration , ait été 
désavantageux pour le consommateur. En effet , les exploi- 
tations du nord présentent de grandes difficultés par suite 
des niveaux à traverser, de la grande profondeur des travaux 
et du peu d'épaisseur des couches : ces difficultés exigeaient de 
grands capitaux, parce que les tiavaux de mines, pour avoir 
de la durée, doivent être conduits avec unité et même avec 
luxe. L'exploitant, qui ne travaille qu'en vue des bénéfices du 
présent et ne fait rien pour l'avenir , diminue chaque année 
son capital qui un jour restera sans emploi et sans valeur : 
c'est ce qui est souvent arrivé, notamment dans les houillè- 
res méridionales où les concession* sont très divisées. Aussi 
est-on porté à approuver l'unité des grandes concessions, 
lorsque l'on voit ce qui en est résulté dans le nord , où la 
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houille était difficile à extraire; tandis que là où les conces- 
sions sont morcelées , on voit des richesses minérales bien 
plus considérables, livrées à des exploitations mesquines, 
gaspillées par des intérêts qui ne songent qu'au présent , et 
devenues presque funestes aux concessionnaires par une 
concurrence effrénée et des procès ruineux. 

La compagnie d'Anzin possède actuellement quarante-sept 
puits d'extraction qui peuvent amener au jour six à sept mil- 
lions d'hectolitres combles, dont le prix moyen sur la mine est 
del fr. 27 (l).Ce travail occupe six mille ouvriers, tant au jour 
qu'au fond , quarante-sept machines d'extraction de la force 
de douze ou seize chevaux, et dix machines d'épuisement de 
cinquante à soixante-dix chevaux. A ces puissants moyens de 
travail, il faut ajouter une fonderie, des ateliers de construc- 
tion pour machines, des corde ri es et de vastes chantiers. 

La compagnie d'Aniche est presque aussi ancienne que 
celle d'Anzin, mais elle est encore dans ses vieux champs d'ex- 
ploitation, et son développement, entravé sans doute par le 
manque de capitaux, est aujourd'hui douteux. Les puits, dont 
le plus récent est de 1815, sont au nombre de six , qui peu- 
vent fournir cinq à six cent mille hectolitres. 

Les travaux des compagnies de Douchy et de Bruille datent de 
deux ans environ . La première a ouvert à Lourches, près Dou- 
chy , quatre puits d'extraction, dont le charbon est de bonne 
qualité pour la grille, quoiqu'un peu menu; elle peut extraire 
annuellement six à sept cent mille hectolitres , et il est pro- 
bable qu'elle étendra rapidement ses exploitations. 

Les mines de Bruille (entre Vieux-Condé et Saint-Amand) 
portent sur des charbons durs et maigres , analogues aux 
charbons de Fresne, employés pour la cuisson de la chaux, 
de la brique et pour les usages domestiques : elles n'ont 
encore que deux puits d'extraction. 

(!) Les prix «les charbons sont : 1 fr. 30 c. pour le charbon mêlé, gailfe- 
teux, pour les bateaux; I fr. 50 c. pour la vente du détail. Le prix du gros à la 
nain, c'est-à-dire en morceaux de lii à 20 kilogrammes , esl de 2 fr. U0 c. 



■ 
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Parmi ces divers centres d'exploitation , celui d'Anzin se 
distingue par l'extension des travaux souterrains, circonstance 
qui est due au nombre des couches exploitées, et à la posi- 
tion inférieure de la couche dite grande-veine, dont la puis- 
sance est de plus d'un mètre, et que Ton a poursuivie jusqu'à 
la profondeur de 475 mètres. La puissance moyenne des 
couches n'est en effet que de 40 à 60 centimètres dans toute 
l'étendue du département du Nord , et ce peu d'épaisseur 
est la seule infériorité du terrain houiller de la France 
septentrionale, comparé à celui de la Belgique. Une couche 
de 50 centimètres de puissance donne moitié moins de char- 
bon par mètre d'avancement , qu'une couche d'une épaisseur 
double , et pourtant la main d'œuvre est plus pénible dans 
le premier cas, le mineur étant obligé de travailler cou- 
ché, et devant couper en outre le mur pour y faire la voie de 
roulement. 

Le mineur à la -veine reçoit maintenant 2 francs par poste, 
la tâche étant d'un mètre d'avancement dans la taille; sou- 
vent il fait poste et demie. Il doit en outre boiser son ouvrage, 
et jeter le charbon extrait à portée du hersckeur, nom qui 
désigne l'ouvrier employé au traînage du charbon sur les 
chemins de fer des galeries, pour les porter à l'accrochage 
des puits d'extraction. 

Les veines très inclinées, appelées droits, sont attaquées par 
gradins renversés; celles qui le sont peu, appelées plats, 
sont exploitées par tailles de front. On ne laisse point de 
piliers de houille, mais on abandonne le bois dans la mine, 
et on remblaie les parois des galeries de roulement; le char 
bon est chargé au bas des puits dans des tonnes qui contien- 
nent environ sept quintaux métriques, et ces tonnes enlevées 
au jour par les machines à vapeur. Dans les puits profonds 
d'Anzin, la durée du trajet est de dix minutes environ , la 
vitesse d'ascension étant de deux à trois pieds par seconde. 

Le terrain houiller est très contourné à Anzin ; le faisceau 
exploité présente deux droits inclinés de 45 à 75% réunis 
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par un plat dont l'inclinaison n'est que de 10 à 15*; dételle 
sorte que les couches de houille présentent le dessin d'un 
immense Z renversé dont les côtés ont environ un kilomètre. 

L'industrie minérale est peu apparente à Anzin, les ma- 
chines d'extraction et les machines d'épuisement dissémi- 
nées dans la campagne en sont les seuls indices au-dehors; 
aussi, combien passent sur ces immenses travaux sans se 
douter de leur existence ; et pourtant ces puits descendent à 
quatorze cents pieds, ils sont les centres d'une multitude de 
galeries qui se joignent, se croisent dans tous les sens, et 
dans lesquels travaille incessamment toute une population. 

A Denain , les tiavaux souterrains sont moins pro- 
fonds et moins étendus , mais les travaux exécutés au 
jour sont des plus considérables, et ce point est, dit- 
on , destiné à devenir le centre de toutes les autres ex- 
ploitations. En effet , on chercherait vainement en France 
une création industrielle qui satisfasse plus complètement. 
Il y a six ans, Denain n'était qu'un petit village, pauvre et 
malpropre, seulement connu par la bataille livrée dans son 
voisinage , et aujourd'hui , c'est un centre d'exploitation 
des plus actifs qui présente au plus haut degré les condi- 
tions économiques et morales que l'on doit rechercher dans 
l'industrie. 

Neuf puits d'extraction sont les points de départ de che- 
mins de fer qui se réunissent pour se rendre aux bassins de 
chargement creusés près de l'Escaut. Le charbon, au sortir 
des mines, est directement versé dans des wagons à caisses 
mobiles, et ces caisses, remorquées sur le rivage, y sont dé- 
chargées sur les monts d'approvisionnement ou directement 
portées dans les bateaux par les grues qui sont elles-mêmes 
mobiles, sur des chemins de fonte. Les chemins de fer sont 
établis avec toute la solidité qu'exige une grande circulation; 
bientôt ils vont recevoir des machines locomotives. 

L'établissement des chemins de fer est le commencement 
d'une nouvelle ère pour les houillères du Nord. Déjà ceux 
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qui doivent réunir Denain, d'une part à Anzin, et de l'autre 
aux exploitations d'Abscon, ont été concédés et mis en con- 
struction! La compagnie est en instance pour obtenir la cou- 
cession de leur prolongement jusqu'à Marchiennes, de telle 
sorte que ces divers charbonnages pourront déverser indif- 
féremment leurs produits sur l'Escaut ou sur la Scarpe.Le déve- 
loppement de ces diverses lignes est d'environ 30,000 mètres ; 
elles formeront plus des deux tiers du trajet de Valenciennes 
à Douai , et les concessions ayant été considérées comme 
d'utilité publique, elles recevront les voyageurs et les mar- 
chandises. Les mines de Douchy ne tarderont pas à s'embran- 
cher dessus , de telle sorte que cette contrée va bientôt de- 
venir un des foyers de circulation les plus actifs et les plus 
intéressants. 

La difficulté des communications par suite de la len- 
teur de la navigation des canaux et de leur chômage annuel 
est en effet un des plus grands obstacles à un développement 
encore plus considérable des exploitations houillères. Les 
bateaux ont à parcourir un trajet de 80 lieues de Valenciennes 
à Paris, réparties ainsi qu'il suit : 

De Valenciennes à Cambrai sur l'Escaut , 48 kilomètres. 

De Cambrai à Cbauny, sur le canal de Sl-Quentin , OS 

De Cbauny à Cou flans par l'Oise , 121 

De Conflans à Parissur la Seine, 60 

Total, 322 

Or, il s'emploie pour ce trajet trois et quatre semaines, de 
telle sorte qu'un bateaunepeut guère faire que trois voyages 
pendant le temps de navigation. Cette condition renchérit 
beaucoup le fret, d'autant plus que lorsque les demandes sont 
considérables et imprévues, il y a encombrement , et sinon 
impossibilité d'y satisfaire du moins un renchérissement 
préjudiciable à l'industrie, ainsi que cela est advenu cette 
année, où le fret avait doublé pendant les mois de mai, juin 
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et juillet. Dans les temps ordinaires, les frais de transport peu- 
vent être évalués à 2 fr. 14 c. par hectolitre comble, ainsi 
répartis : 

fr. <*. 



Fret de Valenciennes à Paris, I su 

Menus frais à Corapiègoe, 10 

Entrée à Paris, 60 

Droit de mesurage, 6 

Frais de débarquement, 8 



Total , 8 14 

ce qui fait environ 26 fr. par voie de 1,200 kilog. L'a- 
chat sur le rivage était de 17 fr. y compris le chargement , 
la voie revient donc sur le quai de Paris à 43 fr., l'insuffisance 
des approvisionnements et le renchérissement du fret l'a 
fuit monter cette année à 60 fr. et au-delà. 

L'ensemble du tableau industriel de Denain est complété 
par les usines qui viennent se grouper autour des houillères; 
les sucreries et les forges sont des consommateurs qui se 
multiplient dans le département du Nord, et assurent le 
placement des extractions d'hiver. En vue de ces établisse- 
ments et du village de Denain sont les cités d'Orléans et de 
Bellevue ; elles se composent de lignes parallèles de mai- 
sons d'an étage , vis-à-vis lesquelles se trouvent de petits 
jardins que le mineur cultive dans ses moments de loisir. Ces 
maisons sont construites toutes sur le même modèle par la com- 
pagnie qui les loue aux ouvriers , ainsi que le jardin attenant, 
pour le prix de 48 fr. par an : elles sont propres et 
présentent un air d'aisance et d'égalité qu'on ne retrouve 
dans aucun centre industriel. C'est à tort que l'on a souvent 
dépeint la classe des mineurs comme malheureuse; l'exis- 
tence de ces ouvriers est au contraire confortable , si on la 
compare à celle de la plupart des autres ouvriers du pays, 
par exemple , des filetiers et des filateurs entassés dans le 
quartier St-Sauveur à Lille. AAnzin , il est vrai que les nii- 
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neurs ont généralement peu d'ordre, ce qui provient pro 
bablement du voisinage de Valenciennes; aussi sont-ils sou- 
vent endettés, ainsi que cela est résulté de l'enquête qui a 
eu lieu à la suite de l'émeute de 1832, et par suite moins 
heureux que ceux de Denain , Fresne , Vieux - Condé , 
Bruilles, etc.... C'est en effet une observation qui a été faite 
bien souvent en France et en Angleterre, que les populations 
industrielles présentent le tableau le plus satisfaisant lors- 
qu'elles sont isolées, et ne perdent leur moralité et leur ai- 
sance que dans les grandes villes.. 

Les houillères du Nord livrent au commerce des qualités 
de houille très variées. Le charbon des fosses d'Anzin est 
gras et collant, peu sulfureux; il tient bien le feu et donne 
de bon coke; son usage le plus ordinaire est la grille, bien 
que sous ce rapport il soit moins avantageux que le char- 
bon flenu de Mons, parce qu'il encrasse plus fréquemment 
les grilles. Les charbons de Denain n'ont pas cet inconvé- 
nient, et sont généralement préférés; ils donnent d'excellent 
coke; quelques veines fournissent même du charbon très bon 
pour la forge. Les exploitations de Fresne , Vieux-Condé , 
Hergnies et Bruille, portent sur un charbon sec et maigre : 
bien que leur cassure ait une apparence souvent trompeuse, 
ces charbons brûlent sans flamme ni fumée, ils tiennent le 
feu très long-temps et se rapprochent des propriétés . de 
l'anthracite. La consommation en est très considérable, mal- 
gré leur spécialité, et il s'en expédie même une grande quantité 
en Belgique, notamment à Tournay , pour la cuisson de 
la chaux et des briques , usage pour lequel il présente une 
économie d'un quart sur les autres qualités. Il est probable 
que l'usage de ces charbons se répandrait avec avantage à 
Paris, pour la cuisson du plâtre et de la chaux, si les pro- 
priétés en étaient mieux connues. 

L'industrie des mines est peu automatique, et il est difficile 
d'évaluer les prix de revient de ses produits aussi exactement 
qu'on le fait dans les manufactures. Nous essaierons cepen 
riant de donner les principaux éléments de ces calculs. 
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L'extraction de la houille a toujours lieu par poste , à la 
tâche; le produit du mètre d'avancement dans la taille varie 
suivant l'épaisseur de la couche: lorsque cette épaisseur est 
au-dessous de 30 centimètres, la veine cesse d'être exploi- 
table. Les veines exploitées ont ordinairement de 30 centi- 
mètres à 1 mètre de puissance. Supposant plusieurs couches 
et quinze à vingt tailles dans ces diverses couches, le produit 
moyen, d'un côté, sera de 500 à 600 hectolitres combles par 
jour. Le service de ces vingt tailles exigera soixante ouvriers, 
auxquels il faut ajouter ceux qui sont nécessaires pour les 
autres parties des travaux, tant au fond qu'au jour, soit cent 
ouvriers par puits. 

Au travail des ouvriers , il faut joindre le travail non moins 
indispensable des machines. Le charbon est chargé au bas des 
puits, dans des tonnes qui en contiennent six à sept hecto- 
litres combles, et ces tonnes enlevées par l'effort de machines 
de douze à seize chevaux. Les machines employées par la 
compagnie d'Anzin sont à deux cylindres : elles consomment 
quatre à cinq hectolitres de houille pour amener au jour le 
travail de la journée. En Belgique, on se sert souvent de 
machines de trente chevaux, et les tonnes contiennent 
12 à 1500 kilogr. de houille, niais les puits fournissent 
beaucoup plus de charbon , et cette grande force serait 
inutile dans les mines de France où les machines em- 
ployées ne travaillent en moyenne que six à huit heures 
par jour. 

Indépendamment des nappes d'eau contenues parle cuve- 
iage, il existe ordinairement dans l'intérieur des exploitations 
des sources nombreuses qui ne tarderaient pas à les remplir 
si on laissait accumuler leurs eaux seulement pendant quel- 
ques jours. Toutes les eaux d'un même faisceau de couches 
sont donc dirigées vers le point le plus bas de l'exploitation , 
où elles sont enlevées par une machine d'épuisement. Ces ma- 
chines sont de 50 à 70 chevaux , à simple effet; elles mettent 
en mouvement des jeux de pompes étagés de 30 mètres les 
uns au-dessus des autres , jusqu'au déversoir qui est au jour. 



Digitized by Google 



110 JOURNAL DE L INDUSTRIEL 

Les corps de pompe ont ordinairement 22 à 26 centimètres 
de diamètre, 2 mètres de course, et donnent de 10a 16 coups 
par minute, de telle sorte que le débit moyen est de 60,000 
kilogrammes d'eau par heure. Les machines employées sont 
presque toutes fort anciennes et du système newcomen: leur 
consommation est énorme, elle s élève à 350 kilogrammes 
par heure de travail. Le travail étant de huit à dix heures par 
fosse d'épuisement , la consommation journalière pour les 
machines d'épuisement du département du Nord (elles sont 
au nombre de quatorze) serait d'environ 44,000 kilogrammes 
de houille par jour. Le chiffre est un peu moins élevé, parce 
que quelques unes de ces machines sont dans le système de 
Watt, qui ne consomment que 1 50 à 200 kilogrammes par 
heure. Cette consommation n'en est pas moins très forte et 
serait susceptible d'un abaissement de près des trois quarts 
par Temploi des machines à moyenne pression et à détente, 
qui rendent des services si éminents dans les mines du 
Cornwall. 

Une de ces machines perfectionnées, construite dans les ate- 
liers de Chaillot,aété établie aux mines de Bruille. Dans aucun 
cas, le combustible n'avait encore produit, en France, un effet 
utile aussi considérable : nous entrerons dans quelques dé- 
tails descriptifs de cette machine, à laquelle M. Edwards a 
apporté de notables perfectionnements , et nous reviendrons 
sur cette description lorsque le développement des travaux 
souterrains permettra une appréciation plus complète. 

L'ensemble de la machine de Bruille est représenté dans la 
planche XVII , fig. 1 . Elle a été comptée pour 70 chevaux. Le 
cylindre a l œ ,20 de diamètre et 2", 30 de course; la ca- 
pacité est donc de 2,600 litres. La soupape d'admission 
commence à se fermer aux 2/13 de la course (la détente 
étant réglée à son maximum ) , elle est complètement fermée 
au sixième: la quantité admise à chaque coup de piston serait 
donc de 433 litres, en faisant abstraction de la détente 
artificielle créée par le rétrécissement des orifices d'ad- 
mission. Ces 433 litres à 2 atmosphères pèseraient 0 W ,4R0, et 
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la machine donnant 14 coups de piston par minnte, la dé- 
pense serait de 374 kilogrammes par heure. 

La machine monte 75,600 kilogrammes d'eau par heure, 
quantité qui correspond à 1 400 kilogrammes par kilogramme 
de houille (la consommation étant de 13 à 1 400 kilogrammes 
par 24 heures de travail); .ou à 202 kilogrammes par kilo- 
gramme de vapeur. A la profondeur actuelle de 90 mèl/es, 
l'effet utile est de 18 dynamodes par kilogramme de»vapeur 
ou 127 par kilogramme de houille. 

Le travail théorique d'un kilogramme de vapeur à 121* 
est de 18 dynamodes, sans détente et avec condensation, et 
de 55 en calculant le travail de la détente jusqu'au terme de 
condensation; ce qui correspond pour le charbon à 108 dy- 
namodes pour le premier cas et 330 pour le second. Ainsi 
donc, la machine de Bruille, dans les conditions défavorables 
où elle se trouve, puisqu'elle n'est pas encore utilisée au 
tiers de sa force réelle, a déjà dépassé le terme de 108 dy- 
namodes par kilogramme de houille. La moyenne des ma- 
chines de Cornwallaétéde 103 en 1826, 1 15 en 1827 et 126 
en 1828. Le chiffre s'est élevé jusqu'à 200 et même 300 dy- 
namodes pour certaines machines ; il n'est point douteux que 
la machine de Bruille n'atteigne ces derniers chiffres. 

La vapeur, indépendamment de la détente à laquelle la ma- 
chine est réglée, subit une détente par le rétrécissement de 
l'orifice d'admission, de telle sorte que la quantité admise 
à chaque oscillation se trouve réduite d' nviron 1/6 : et, 
en effet, une admission de 433 litres supposerait une pro- 
duction de 7 k ,6 de vapeur par kilogramme de houille, trop 
supérieure à la production usuelle pour être admise. L'effet 
utile actuel se trouve porté par cette rectification à 25 dyna- 
modes par kilogramme de vapeur. 

La grande supériorité de ce chiffre sur celui de l'effet utiledes 
machines de rotation, résulte de ceque l'introduction de vapeur 
correspond au moment delà plus grande résistance, lorsqu'il 
faut mettre les colonnes d'eau en mouvement. Mais une fois 
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qu'un mouvement rapide a été donné à ces colonnes d'eau , 
leur ascension continue sous l'influence de cette violente im- 
pulsion exige beaucoup moins d'effort pour l'achèvement de 
la course. Ainsi, dans le cas d une marche très rapide, ia 
force vive conservée par les molécules d'eau est quelquefois 
encore assez forte pour tenir en l'air les clapets des pompes 
lorsque le piston a cessé de se mouvoir, et le débit des 
pompes surpasse la capacité des corps travaillants. Ce résul- 
tat a été vérifié positivement par M. Marie , pour les machines 
de la ville de Paris. Cet effet explique l'extension que Ton 
peut donner à la détente ; mais l'on peut encore ajouter aux 
éléments de supériorité de ces machines l'absence presque 
complète des frottements. Il n'y a point transformation du 
mouvement alternatif en mouvement de rotation. Dans la 
machine de Bruille, M. Edwards a encore réduit de beaucoup 
les frottements par l'emploi des soupapes à double recouvre- 
ment; la force nécessaire pour les enlever est égale à la dif- 
férence des pressions multipliée, non plus par la surface de 
ces soupapes, mais seulement par la surface des zones de con- 
tact. La somme des frottements de cette machine est bien mi- 
nime, puisque la maîtresse tige étant équilibrée par un contre- 
balancier, il ne lui faut qu'une excédant effectif de 6Q0kilogram- 
mes pour descendre avec une vitesse de 1*,25 par seconde, 
malgré le frottement considérable qui résulte du passage de 
l'eau par les clapets des pompes. 

L'emploi de la cataracte est encore un des perfectionne- 
ments remarquables dans la machine de M. Edwards. Cette 
cataracte représentée fig. 2 est une pompe foulante qui est 
mise en mouvement par la poutrelle , lorsque le piston des- 
cend au bas de sa course et aspire ainsi une quantité donnée 
d'eau. Cette eau s'écoule par le robinet latéral, avec une vi- 
tesse proportionnelle à l'ouverture qu'on lui donne, et lors- 
qu'elle est écoulée, le piston descendant à fond du cylindre, 
décroche à l'aide de la tringle a des contre-poids qui ouvrent 
les soupapes. La vitesse de la machine est donc seulement 
déterminée par l'ouverture du robinet b. 
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L emploi de ces machines ne peut manquer de se développer 
dans les houillères de la France septentrionale où le charbon 
doit se maintenir nécessairement à des prix assez élevés. 

Les travaux souterrains , qui comprennent le percement 
et l'entretien des puits et des galeries déroulement, l'abattage 
et le transport de la houille; 2° le matériel du jour et du fond, 
consistant en constructions, machines, outils, chemins de 
fur; 3° les frais d'extraction et d'épuisement, constituent le 
prix de revient delà houille sur le carreau des mines. Il est 
difficile de se rendre compte de ces chiffres qui varient 
d'une fosse à une autre : ainsi un puits en exploitation dans 
les mines du nord , représente ordinairement un capital de 
150 mille francs, s'il est dans les circonstances les plus fa- 
vorables; tandis que les chances de l'exploitation peuvent 
porter ce capital à plus de 250 mille francs. Lorsque les puits 
ne sont pas profonds et qu'ils traversent des couches de 50 
centimètres à 1 mètre de puissance, en assez grand nombre 
et en bonne qualité, le prix de revient de la houille a été 
évalué ainsi qu'il suit , par quintal métrique : 



fr. 

Travaux souterrains, 0, 1 8» 

Valeur du matériel, 0,178 
Extraction et épuisement, 0,043 
Frais généraux, 0,140 

Total, 0,S40 



Dans les circonstances où la profondeur des puits , la diffi- 
culté de leur percement leur donnent une valeur plus considé- 
rable, lorsque les couches de houille sont peu nombreuses et 
d'une puissance de 0™,30 à 0-,60, les frais augmentent dans 



cette proportion : 

fr. 

Travaux souterrains, o,48'i 

Valeur du matériel, 0,518 

Extraction et épuisement, 0,073 

Frais généraux, 0.180 

Total, f ,o:ts 
Tome ii. — Août 1830, 4. 8 
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Dans les charbonnages d'Hornu, Bellevue, et la plupart 
de ceux qui sont situés entre Mons et Boussu, le prix de re- 
vient de la houille est évalué à 0,52 l'hectolitre comble. On 
peu t donc regarder une grande partie des centres d'exploitation 
delà France septentrionale, corn me à peu près dans les mêmes 
conditions que la moyenne des charbonnages belges. Quant 
à ceux qui peuvent s'appliquer le dernier prix de revient, 
ils sont d'autant moins nombreux que ce prix a été calculé 
pour les exploitations d'Aniche , dont la situation est excep- 
tionnelle sous beaucoup de rapports. 

A. Bit r a.t. 
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CHRONIQUE. 



PORTS ET DOCKS- 

Ports en Angleterre. — Il résulte de documents déposés au 
parlement qu'il y a en Angleterre 54 ports de mer , dont 1 5 pro- 
duisent chacun au trésor un revenu annuel inférieur à 25,000 
fr. ; 26 produisent chacun de 25,000 fr. à 125,000 fi\ ; il n'y 
en a que 6 où U recette annuelle dépasse 2,500,000 fr. Ainsi, 
la recette annuelle du port de Londres est de 217,323,625 fr. ; 
Liverpool donne 78,898.875 fr. ; Bristol, 25,411,825 fr.; 
Bull, 14,804,525 fr. Newcastle, 6,839,650 fr. ; et Glocester, 
2,571,875 fr. Sunderland présente une recette annuelle de 
1,734,100 fr. ; Stockton, de 1,250,200 fr. ; et Berwick, dc66,54d 
fr. seulement. En Écosse, il y a 21 ports de mer dont 13 ne re- 
cueillent pas au-dessus de 125,000 fr. chacun; en Irlande, on 
en compte 15, et il y en a 5 dans ce nombre où la recette annuelle 
de la douane ne s'élève pas au-dessus de 75,000 fr. 

Docks de Liverpool. Le revenu des docks de Liverpool dépasse 
maintenant les dépenses d'une somme considérable, ce qui a dé- 
cidé le comité directeur a diminuer les droits de 25 0/0, d'où 
résulterait, dit-on, pour le commerce une économie de 50,0001.st, 
par an. On espère même que le commerce de ce port , qui s'aug- 
mente constamment , pourra peut-être, dans peu d'années , ren- 
dre praticable une nouvelle réduction. 

On sait que le port de Liverpool n'est pas organisé comme celui 
de Londres. Le mouvement des docks aux magasins est séparé par 
des rues longitudinales et publiques ; les magasins sont situés , 
soit le long de ces rues , soit dans la ville : de là la division du 
mouvement commercial et le renchérissement de la manutention 
des marchandises. Mais ces inconvénients étaient bien autrement 
graves avant l'établissement de ces magasins le long des quais. 

Port de Marseille. On s'occupe enfin à l'administration des 
ponts et chaussées des docks projetés dans celle ville. Il y a neuf 
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projets présentés, mais la plupart sont inexécutables et exigent 
des dépenses folles; il n'y en a guère que deux ou trois qui mé- 
ritent d'être discutés. 

Parmi ceux qui ont le plus fixé l'attention, il en est un appuyé 
par une compagnie puissante , et dont les études sont dues à un 
ingénieur qui possède des notions spéciales sur les entreprises de 
docks. Il paraît le mieux satisfaire aux conditions d'économie et 
de commodité. 

Port du Havre. Plusieurs projets de docks ont été présentes 
pour le Havre; mais presque tous étaient gigantesques ou insuf- 
fisants. Le problème était d'ailleurs d'autant plus difficile k ré- 
soudre, qiur la ville du Havre, resserrée daus une enceinte étroite 
de fortifications, n'offrait guère d'emplacement propre à l'éta- 
blissement d'un dock. Un seul projet, celoi de M. Ladvocat, 
semble remplir toutes les conditions voulues ; ses plans sont exé- 
cutables ; son emplacement est convenablement choisi , et il est, 
en outre, favorablement accueilli par le génie militaire, avec le- 
quel il n'est pas toujours facile de s'arranger. Le dock projeté 
par M. Ladvocat est situé dans l'enceinte même de la ville; il a 
l'avantage d'avoir son entrée directe par l'avant-port , et de com- 
muniquer avec les autres bassins au moyen d'une deuxième écluse : 
ce dock serait établi parallèlement au bassin de la Barre. Le projet 
de M. Ladvocat , appuyé par tout le commerce du Havre, a été 
admis en principe par le conseil général des ponts et chaussées, 
qui n'a plus qu'à l'examiner en détail. On peut donc voir com- 
mencer l'année prochaine une entreprise qui doit exercer une si 
grande influence sur le port du Havre. 

Port de Caen. Le. port de Caen attire de plus en plus l'attention 
publique; il ne suffit plus au commerce; l'accès en est difficile; 
la rivière d'Orne, qui y conduit, est parsemée de dépôts et de 
bancs de sable , où les bâtiments sont souvent forcés d'échouer 
quand la mer se retire : alors les courants mineut et font rompre 
les quilles; des voies d'eau s'ouvrent dans les cales , les cargaisons 
sont avariées , et des pertes de temps et d'argent font élever le 
fret et déserter un port qui , par sa situation, pourrait créer tant 
de richesses si on le perfcctiouuait. 

Les projets qu'on a présentés pour améliorer ce port sont nom- 
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brcux : les uns auraient exige des dépenses démesurées, les autres 
n'auraient douné que des palliatifs, ou n'auraient pas pu se prêter 
aux exigences et aux progrès du commerce. Des personnes vou- 
laient maintenir la route des navires dans la rivière , et maîtriser 
les cburauts; d'autres proposaient de donner à la navigation un 
canal particulier, tout- à-fait indépendant de l'écoulement des 
eaux. Cette dernière opinion a prévalu en 1811. On se souviendra 
que l'empereur visiia les côtes du Calvados dans le mois de mai 
de cette année , et qu'il rendit aussitôt un décret qui ordonnait 
d'ouvrir un canal de Caen à la mer. Aujourd'hui tout le monde 
s'accorde pour demander que l'on ouvre le canal de l'empereur : 
on n'a point voulu pourtant qu'il fût gigantesque , et que les dé- 
penses fussent disproportionnées aux avantages qu'elles doivent 
procurer; on a désiré que le canal se joignit à l'Orne, à la pointe 
du siège, et qu'il donnât 5 mètres d'eau aux bâtiments. Ce canal 
sera précédé d'un dock ou bassin bordé de quais, afin de faciliter 
le chargement et le déchargement des nouveaux navires. Le bas- 
sin aura 300 niètres de longueur et 100 de largeur. 

Le projet, étudié par l'ingénieur en chef du département, a 
été approuvé. Le conseil municipal de Caen a voté 700,000 fr. 
pour sa part de contributions dans cet important travail. On a 
tout lieu d'espérer que le conseil-général du département votera 
les 300,000 fr. nécessaires pour compléter la part que la localité 
devra fournir. Le reste de la dépense doit être acquitté par le . 
gouvernement. 

CHEMINS DE FER. 

- 

De Paris à Versailles. — On sait que la loi votée à la der- 
nière session , a fixé le mois d'août comme le terme de rigueur 
pour la présentation des divers projets. Il paraît que le nombre 
s'en élève à quinze environ : il ne s'agit plus que de faire un 
choix. 

De Bordeaux à Libournc, a Langon et à la Teste. Des études 
ont été faites au sujet de deux chemins en fer partant de Bor- 
deaux et allant un à Libourne , l'autre à Langon. Le conseil a 
approuvé ces deux chemins de fer qui seraient entrepris sous la 
raison Baour et compagnie , par quatorze négociants bordelais. 



Digitizecaoy Google 



118 JOURNAL DE LINDUSTIUEL 

Il a approuvé également le chemin de fer qui doit conduire à la 
Teste. 

Retards apportés dans les travaux des chemins (le fer anglais 
par suite du manque de bras» Par suite de la demande de bras 
pour ces travaux > les salaires ont considérablement monté; cette 
circonstance retardera l'achèvement des ouvrages commencés. Les 
chemins de Birmingham , Southampton , et d'autres , à ce qu'on 
nous assure , Remploient guère que la moitié des ouvriers qu'ils 
employaient autrefois. Si , à cette cause , on ajoute la hausse de» 
fers et d'autres difficultés, il deviendra évident qu'il faudra plus 
de temps qu'on ne croyait pour que le pays puisse jouir des bien- 
faits de ces voies de communication. 

On offre, à Londres et à Birmingham , 15 à 18 scheliings par 
semaine aux ouvriers ordinaires , et 4 scheliings et 6 pence par 
jour aux maçons : mais il est souvent impossible de trouver des 
travailleurs même à ces prix. 

De Londres à Greenwich. Cet ouvrage avance rapidement , et 
tout porte à croire qu'il sera achevé au prochai u mois d'août. 
Près de 1,000 arches sont bâties, et environ 5,000 yards de rails 
sont placés. 

J>e Liverpool à Manchester. Le nouveau tunnel qui traverse 
la ville, et s'étend de "Wa wertree-Street à Lime-Street, est un des 
plus grands ouvrages exécutés dans les environs ; il amènera ce 
chemin et celui de Londres à Liverpool au centre de la ville. La 
voûte d'entrée est une des plus larges d'Europe, plus large que 
celle de Westminster-Hall ; la façade en pierre dans Lime-Street 
sera d'un bel effet après son complet achèvement. 

De Newcastle à Carlisle. La portion ouverte de Carlisle à 
Grcenhead, d'environ 20 milles, passe à travers une contrée pit- 
toresque*; et souvent les ouvrages sont construits sur une graude 
échelle. Les viaducs de Wetheralz, Corby , et de la rivière Gelt 
peuvent être mis au rang des plus importants ouvrages exécutés 
jusqu'à présent; la tranchée dans les monts Cowraji est remar- 
quable par sa profondeur» 
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MACHINES A VAPEUR. 

On a établi, à Roueu, uuc machine de la force de 10 chevaux , 
sortaut des ateliers fou dés par M. Pauwels, destinée à mettre eu 
mouvement une scierie mécanique. 

Cette machine a été essayée au moyeu du frein dynamomé- 
trique, en présence d'une commission de la Société d'émulation , 
d'un grand nombre d'industriels , et de plusieurs mécaniciens. 
Encore qu'elle fût montée depuis quelques jours seulement, et 
que , n'ayant pas encore fonclionnée , les articulations n'en fus- 
sent pas frayées , et que le fourneau ne fût pas même sec , elle a , 
avec une consommation de 3 kil. 17 centièmes de houille par 
force de cheval et par heure (non compris la mise en fou), donné 
une force de 10 chevaux un quart sur une moyenue de 4 heures 
de marche. 

Chargée ensuite jusqu'à concurrence de 13 chevaux de force, 
la machine n'en a pas moins marché avec une grande facilité. 

La machine est sans balancier et à délente. Le système de dé- 
tente (pour lequel M. Pauwels est breveté d'invention) permet 
de varier, tout en marchant , la quantité de vapeur introduite 
dans le cylindre et son degré d'expansion , suivant la résistance 
que le moteur doit surmonter. 

Machines locomotives . On lit dans le Railway Magazine : 

« D'après des expériences faites sur le chemin de fer de Balti- 
more à Ohio, il paraîtrait qu'en augmentant le nombre des tubes 
dans les chaudières des machines locomotives , en le portant à 
400 au lieu de 120,ccu*-ci se conserveraient mieux et brûleraient 
plus difficilement. Apre3 neuf mois d'un usage constant, les tubes 
<1« la chaudière d'une locomotive de Baltimore étaient en aussi 
bon état que lors de leur mise en place. » 

?ious devons dire que le fait rapporté par le Railway Maga- 
zine, s'il est vrai, est en contradiction avec l'expérience acquise 
en Angleterre. On a diminué le nombre des tubes et augmenté un 
peu leur diamètre dans les machines anglaises pour qu'ils brû- 
lent moins facilement. 
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BATEAUX A VAPEUR. 

De Lhcrpool h New-York. — Il se coustruit en ce moment en 
Angleterre uu bateau qui sera armé, dit-on, de machines de 400 
chevaux, et qui est destine à faire un service entre ces deux 
villes. L'entreprise est gigantesque : la principale difficulté qu'elle 
nous parait devoir rencontrer est dans l'approvisionnement des 
bateaux en charbon. 

Sur la Seine, On a essaye sur la Seine , de Paris à Rouen, un 
joli bateau à vapeur, construit dans les chantiers de M. Normand, 
du Havre , le plus habile de nos constructeurs. Il était mû par 
une machine de 26 chevaux, sortie des ateliers de Maudslay à 
Londres. Cepcndaut, malgré les chances de succès, il n'a pas 
donne des résultats satisfaisante sous le rapport de la marche. On 
en attribue la cause à la faiblesse de la machine , par rapport aux 
difficultés d'une pareille navigation. 

Sur les canaux belges. On vient de construire à Manchester , 
pour être expédié eu Belgique, un petit bâtiment à vapeur appelé 
la Reine. Il est destiné à servir sur le grand canal entre Ostende , 
Bruges clGand, et à y remplacer les grands bateaux ou treck- 
schuillen, qui sont remorqués par des chevaux. 

La machine de ce bateau à vapeur est à haute pression ; le corps 
du bâtiment est entièrement en fer; sa roue à rames est,placée à 
la poupe dans un rentrant; la machine et les chaudières sont en 
arrière des grandes chambres des passagers. 

Cette disposition a principalement pour but d'empêcher que 
les berges du caual ne soient endommagées par la trop grande 
agitation de la roue motrice. 

Nous verrons si cet essai sera plus heureux que ceux tcutés jus- 
qu'à présent pour établir la navigation à vapeur sur les canaux. 
Nous avons déjà rappelé, dans le second article du numéro de 
mai, que les tentatives faites dans ce but, eu Angleterre, sur le 
«anal de Fort h et Clyde, et en France, sur le canal du Midi, 
n'avaient pas réussi. 
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BATEAU-POSTE. 

Sur le canal de VOurcq, — On va essayer prochainement sui- 
te canal un bateau poste, coustrûit en Angleterre d'après le 
modèle de ceux qui sont employés sur les canaux de Lancastrcet 
de Paisley. Cette entreprise est susceptible de créer une circu- 
lation active, surtout si l'administration se décide à prolonger le 
canal jusqu'à Soissous, ainsi que plusieurs conseils généraux l'ont 
encore demandé récemment. 

INDUSTRIE DU FER. 

Du procédé proposé par 31, L.V. Sire , de Lure, — Les jour- 
naux ont parlé d'un procédé imaginé par M. Sire, de Lure 
(Haute-Saône) , lequel n'est rien moins que l'affinage de la fonte 
avec la chaleur, la flamme et les gaz combustibles qui sortent des 
hauts-fourneaux. 

La seule idée discutable dans le procédé imaginé par M. Sire, 
est celle de faire sortir la flamme du haut-fourneau à la partie 
supérieure des étalages pour la faire entrer dans des fours , » où 
il espère que la fonte s'affinera, c'est-à-dire perdra son carbone, et 
non son acide carbonique , comme il le prétend. Il résulte de cette 
disposition , ainsi qu'il le dit du reste fort explicitement, que le 
combustible (qui, en majeure partie, doit être du bois), et le 
minerai sans doute aussi , arriveront intacts à la hauteur des éta- 
lages , ou tout au plus desséchés. Or, ni la théorie ni l'expérience 
ne motivent de pareils changements. La cuve d'un haut- fourneau, 
sa partie supérieure , sa cheminée , si l'on veut , n'est point inu- 
tile. C'est là que le minerai non seulement perd son eau elles 
substances volatiles qu'il peut renfermer, mais c'est là aussi que, 
à mesure qu'il descend , il va se réduisant ou se carburant de plus 
en plus sous l'action de quelques uns des gaz produits par la com- 
bustion , et en particulier sous celle de l'oxidc de carbone , action 
aidée d'ailleurs par la température qu'il acquiert dans cette par- 
lie. En transformant, comme le veut M. Sire, la partie supé- 
rieure du fourneau en une espèce de magasin échauffé , d'où les 
couches de rainerai et de combustible tomberont dans les parties 
iuféricurcs sans être préparées, il arrivera, mais à un bien plus 
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haut degré, ce qui se passe dans les fourueaux trop bas, c'est-à- 
dire qu'en supposant la température des parties inférieures assez 
élevée, le minerai entrera en fusion avant d'avoir été réduit, et 
personne n'ignore que, dans ces circonstances, la plus grande 
partie du fer passe dans les laitiers, et que le peu de fonte qu'on 
obtient est ordinairement blanche et de très mauvaise qualité. 
C'est encore ce qui arrive dans les forges à la catalane : là, les 
fourneaux n'ont point de cuve, aussi la greillade , pour la ma- 
jeure partie , entre-t elle en fusion avant d'être réduite , et le fer 
qu'elle contient passc-t-il presque en entier dans les scories. Tels 
sont, suivant nous , les résultats probables d'une disposition qui 
équivaut à peu de chose près à la suppression de la partie supé- 
rieure des hauts-fourneaux. Quaut au mode d'affinage, il ne nous 
paraît guère plus heureux ; eu effet, si les gaz qui résultent de la 
combustion ont une action carburante , et tout prouve qu'il en 
est ainsi , on ne voit pas trop comment ils pourront favoriser l'af- 
finage ou la décarburation de la fonte, en passant daus des fours 
particuliers. On peut même faire, à ce sujet, une remarque assez 
curieuse , c'est que le principe môme sur lequel M. Sire se base 
a été appliqué , il y a plusieurs années , à réduire et à carburer 
le minerai dans les forges à la catalane. Que rcste-t-il donc de ce 
procédé de M. Sire? rien , à nos yeux du moins, qui ne soit en 
opposition avec ce qu'on croit savoir aujourd'hui. 

De Vemploi du bois en nature dans les hauts-fourneaux. Un 
journal quotidien a résumé les expériences faites à ce iujet 
jusqu'à nos jours. Nous en extrayons les passages suivants : 

a On sait que le bois contient environ les 36/100 de son poids 
de charbon , et que, par les procédés ordinaires de carbonisation, 
on n'obtient guère que la moitié de cette quantité, ou 18 de char- 
bon pour 100 de bois qu'on carbonise ; le reste est brûlé à peu de 
chose près inutilement. Si donc la substitution du bois en nature 
au charbon qu'il produirait est possible dans les fourneaux mé- 
tallurgiques, elle doit être avantageuse, au moins sous le rapport 
calorifique : il y avait donc là uu essai rationnel à tenter, on n'y 
manqua pas. 

0 Cette substitution a été pratiquée en Finlande, à l'usine de 
Sumbola , dans un haut-fourneau d'un peu plus de 9 mètres de 
hauteur , surmonté d'une cheminée d'euviron 3 mètres , ce qui 
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bit une hauteur totale de 12 mètres. Les sections horizontales de 
ce fourneau sont rectangulaires, et il a cela de particulier ou de 
bizarre, que les étalages y sont droits, et que le ventre, dont la 
section est de 2 mètres carrés , se prolonge verticalement jusqu'à 
ud gueulard latéral situé à un peu plus de 7 mètres au dessus du 
fond du creuset. 

» Le bois qu'où a essayé était du sapin coupé en bûches, ayant 
même longueur que le ventre a de largeur, c'est-à-dire 1»,42, et 
0,12 â 0,15 de diamètre. Loin d'être desséché , c'est tout mouillé 
qu'il a été introduit dans le fourneau ; quant au minerai , qui est 
celui des marais , on l'employait encore pénétré d'eau glacée. Le 
travail s'est opéré comme à l'ordinaire ; mais, pour obtenir 100 li- 
vres de fonte, on a brûlé presque autant de bois, qu'il en aurait 
fallu pour fournir le charbon qui était nécessaire avant cette sub- 
stitution. Cet essai, qui a du moins prouvé la possibilité de faire 
de la fonte à l'aide du bois en nature , ne laissa d'abord entrevoir 
qu'une simple économie sur les frais de charbonnage. Mais il est 
évident qu'on travaillait sous l'empire de circonstances très défa- 
vorables , car du minerai gelé et du bois complètement humide 
ne seront jamais des éléments de succès. On crut toutefois que ce 
demi-succès était dû à ce que le bois employé était résineux; de 
nouveaux essais ont prouvé depuis que l'emploi des autres bois 
était parfaitement applicable. Nous ne parlerons pas de ceux qui 
ont été faits en France , parce qu'ils n'ont point pour nous le de- 
gré d'authenticité que nous désirons ; mais une note de M. Michel 
Chevalier sur le travail du bois en Amérique nous fournira des 
renseignements qui suffisent à notre but. L'emploi du bois a été 
tenté sur deux hauts-fourneaux, l'un situé à Westpoint, l'autre 
àStockbridge. Le haut-fourneau de Westpoint emploie un oxide 
magnétique très dur à fondre, d'une richesse moyenne d'environ 
46 pour 100 ; on y môle 6 pour 100 de castine et une petite partie 
de minerai limoneux, et il subit un grillage préalable; le charbon 
qu'on emploie se compose de chêne, châtaignier, érable, pin, 
wpin et peuplier. La consommation pour 1,000 kil. de fonte à 
canons est de 2,000 à 2,100 kil. ; de 1,800 à 1,900 pour la fonte 
fine de moulage n B 1 : et de 1 ,600 à 1 ,700 pour la fonte commune, 
oun° 2. Le fourneau a 12«,7 de hauteur, et 3«", 7 de diamètre au 
ventre. Son produit moyen et journalier est d'un peu plus de 
4,000 kil. de fonte n° 1 , ou d'environ 5,000 kil. de fonte n° 2. 
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» Le bois a été essayé sec, puis ou s'est coq ion te de bois qui était 
resté quelques mois sous un hangar: on a fini par remployer vert. 
On a reconnu , du reste , que le bois sec était le meilleur , ce qui 
montre comment les essais de Sumbola n'ont pas produit tout ce 
qu'on pouvait en attendre. Le bois dur, et le bois de chêne surtout, 
est celui qu'on a trouvé préférable j ce qui détruit encore l'opinion 
que les bois résineux seuls étaient applicables. Du reste , le bois 
jeune donne des résultats de beaucoup supérieurs à ceux qu'on 
obtient avec le vieux bois. Quant aux dimensions qu'il couvient 
de donner aux bûches . on choisit autant que possible des rondins 
de 0,00 à 0,15 de diamètre, que l'on coupe de 0,30 à 0,45, quel- 
quefois même à 0,00 de longueur. Ce bois a été mélangé avec le 
charbon : la proportion de bois employé d'abord a été 1 /6 eu 
volume de tout le combustible, elle a été portée sans inconvénient 
jusqu'à 1/3; or, le volume de combustible nécessaire pour pro- 
duire 1,000 kil. de fonte étant resté à peu près le même, ou voit 
que 1 /3 du charbon, primitivement nécessaire , s'est trouvé rem- 
placé par un égal volume de bois. 

» Indépendamment de cette économie sur la valeur du com- 
bustible, le haui-fourncaua marché plus régulièrement : ses pro- 
duits ont é«é plus homogènes, et sa production journalière a aug- 
menté. Sous ce dernier rapport, une espèce de contre -épreuve a 
mis l'utile influence du bois hors de doute ; à une époque où la 
charge se composait de 20 volumes de charbon et de 9 de bois, 
on fut obligé, faute d'approvisionnement , de revenir au chat bon 
seul ; le haut-fourneau se ralentit immédiatement ; au lieu de 
15 charges par douze heures , on ne put eu faire passer que 12. J 

» Du reste» l'opinion du propriétaire de cette usine est que la 
grandeur du fourneau est une condition absolue du succès lors- 
qu'on emploie le bois. 11 pense que si ailleurs on a vainement 
tenté les mêmes essais , il faut l'attribuer à la petitesse des four- 
neaux surjlesqucls on opérait. 

» Nous dirons peu de chose des essais faits à l'autre fourneau , 
celui de Stockbridge, parce que les méthodes et les résultats sont 
sensiblement les mêmes qu'à Wcstpoint. Le fourneau de Stock- 
bridge est uu peu plus petit , le minerai qu'on y traite est un car- 
bonate blanc terreux, mêlé d'hématite brune. Sa richesse 
moyenne, après le grillage, est d'environ 50 pour 100. Le ebar- 
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bon et le bois sont les mêmes qu'à Westpoint ; ce fourneau tra- 
vaille en fonte n° 2 , et, bien que mal construit, ta consommation 
est moindre depuis qu'on y a essayé le bois : à Stockbridgc aussi 
on croit que ce combustible ne peut être employé avec succès 
qu'autant que le fourneau a de grandes dimeusions. Le proprié- 
taire était persuadé que si sou haut-Fourneau avait 12 mètres de 
hauteur et 3°%5 de diamètre au ventre , il lui eût été possible de 
mêler le bois et le charbon par parties égales. Toutefois, de même 
qu'à Westpoint, le bois a pu entrer pour 1 /3 dans le volume total 
du combustible; mais lorsqu'on a essaye 3/4 bois et 1/4 charbon 
en volume, la dépense réelle a été augmentée. 

» En résumé , le bois en nature peut être employé à la fabrica- 
tion de la fonte. 

Il parait qu'il ne présente d'avantages qu'autant que les four- 
neaux ont de grandes dimensions. 

La proportion du bois en volume semble ne pas devoir dépas- 
ser le tiers du volume total de combustibles dans les grands four- 
neaux. 

Les lxrs résineux et non résineux sont également applicables. 

Il y a avantage à employer le bois sec et jeune. 

Voilà les seules conclusions qu'on puisse raisonnablement tirer 
des expériences faites jusqu'à présent. Attendons que de nouveaux 
essais nous apportent de nouvelles lumières. » 

Emploi de Vaw chaud dans les fourneaux. —Plusieurs maîtres 
de Forge ont contesté la validité d'un brevet d'importatiou pour la 
découverte delà substitution de l'air chaud à l'air froid, laquelle 
tend à activer la combustion dans les foyers. Ce brevet avait été 
annulé par un premier jugement, la décision des juges a été con- 
Brinéc par un arrêt de la Cour Royale de Paris. 

Voici ce qui résulte des motifs qui servent de base à l'arrêt de 
la Cour Royale : 

Le 17 juillet 1829, un brevet d'importation avait été pris poin- 
ta substitution de l'air chauffé préalablement à l'air froid, pour 
l'alimentation des fourneaux. Les journaux de Glasgow avaient 
déjà annoncé cette découverte. Ils n'avaient pas, à la vérité, donné 
des détails sur les modes d'exécution. En France, à la demande 
du brevet, on avait annexé des dessins représentant les appareils à 
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employer dans le nouveau procédé j niais en môme temps on avait 
déclaré que ces appareils étaient variables, et qu'on avait seulement 
l'intention de faire breveter l'importation du principe de la sub- 
stitution de l'air chaud à l'air froid. De plus, ces appareils n'ont 
jamais été mis en usage, et, depuis l'obtention du brevet, les im- 
portateurs n'ont jamais vendu aux maîtres de forge que l'autorisa- 
tion de substituer l'air chaud à l'air froid, pour alimenter les hauts 
fourneaux et autres. Par conséquent le brevet consistait uni- 
quement dans une idée dont les moyens d'application étaient dans 
le domaine public. Aussi, d'après les faits précédents, a-t-il clé 
annulé. 

La Cour a prononcé : 

Attendu, en fait, que la découverte qui a motivé le brevet déli- 
vré à Makintosh consiste uniquement dans la substitution de l'air 
chaud à l'air froid, et les machines soufflantes destinées à donner 
au feu une action plus puissante; 

Attendu qu'il y a identitécomplcte entre la consignation et des- 
cription du brevet et celle du journal de Glasgow antérieur à la 
demande; que, si on ne trouve pas dans l'article du journal cette 
description de principes, moyens et procédés dont parle l'article 5, 
n° a de la loi du 7 janvier 1791 , elle ne se trouve pas davantage 
dans la description déposée par Makintosh lui même; 

Attendu, en résumé, que le brevet dont il s'agit n'a été pris 
que pour une découverte antérieurement consignée et publiée 
dans des ouvrages imprimés cl publiés, et que, dès -lors, il ne peut 
produire aucun effet (§ 5 de l'art. 6 de la loi dn 17 janvier 1791 ); 

Déclare, par ces motifs, Makintosh ctTaylor, Lemont et Beu- 
gon ses cession naires, déchus du brevet pris le 17 juillet 1829. 

MINES. 

Mines de houille. — Le manque d'ouvriers se fait toujours 
sentir en Belgique dans les diverses branches d'industrie. Au mois 
de juin dernier , le cinquième district houiller comptait à peine 
3,150 ouvriers, tandis que les travaux à exécuter en auraient 
exigé plus de 7,000. Dans cette pénurie de bras , les principaux 
exploitants de houillères ont adressé au gouvernement une péti- 
tion pour obtenir le renvoi dans leurs foyers , en congé illimité , 
des miliciens au fait des travaux houillcrs. 
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Mines iTor en Russie. — Des recherches entreprises depuis Tan* 
née dernière pour trouver des mines d'or dans la partie septen- 
trionale des MontS'Ourals, ont eu pour résultat la découverte 
d'une quantité assez considérable de sable aurifère sur les rives 
de l'Uspenk et de la Kamenka. 

A Mexico. — Tableau du nombre de dollars frappés au Mexique 
de 1829 à 1834, dans la ville de Mexico, à Guanajato, Zatatecas, 
Guadalacara , Durango , San-Luis et Tlalpan. * 

1829 11,7H7,000 

1830 11,205,000 

1831 11,722,000 
1834 7,005,000 

Nous n'avons pas les chiffres de 1832 et 1833. 
Monnaies et lingots exportés du Mexico pendant les 
années dollars doublons lingots total 

d'argent en dollars. 

1829 1,154,500 535,000 2,452,000 = 14,530,000 

1830 10,590,000 185,000 2,294,000 *= 13,009,000 

1831 8,780,000 55,000 2,172,000 = 11,010,000 

Nous n'avons pas de renseignements plus récents. 
Au Pérou. — Monnaies d'or et d'argent frappées à Lima et 
Cusco de 1830 à 1834. 





or 


argent 


Total en dollars. 


1830 


180,000 


2,015,000 


= 2,195,000 • 


1831 


92,000 


2,384,000 


2,476,000 


1832 


74,000 


3,210,000 


== 3,284,000 


1833 


150,000 


2,990,000 


= 3,140,000 


1834 


1 10,000 


3,150,000 


= 3,260,000 



Lingots d'argent produits au Pérou par les différents établisse- 
ments de Lima, Truxilo, Pasco, Agacucho, Puno et Arequipa, 
pendant les années 

Total , valeur en dollars. 

1830 1,760,000 

1831 1,930,000 

1832 2,640,000 

1833 2,562,000 
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CAISSES D'ÉPARGNES. 

La somme totale des versements en 1835 a été de 23,585,494 fr.; 
ils ont excédé de 6,300,000 fr. ceux de Tannée précédente. Dans 
l'année 1832, ils n'avaient été que de 3,643,221 fr., et en 1833 
de 8,733,340 fr. 

Les versements de l'année 1836 sont encore plus considérables; 
dans les six premiers mois de cette année, ils ont monté à 15 mil- 
lions, ce qui fait 3 millions de plus que les versements correspon- 
dants de l'année précédente. 

Le solde dû à 65,359 déposants, au 31 décembre 1835, était de 
38,065,420 fr. 19 c. 

Le nombre des nouveaux livrets délivrés dans l'année 1832 a 
été de 8160, en 1833 de 16,891 , en 1834 de 24,455, en 1835 de 
27365. 

Et dans les six premiers mois de l'année 1836 de 17,189, ce qui 
fait supposer 34,000 pour l'anuée entière. 

Les caisses d'épargnes ont pris une grande extension depuis trois 
ans. En voici la progression depuis leur création : 

De 1818 à 1832 on n'a établi que 17 caisses d'épargne ; 

Et en 1833, 9; 

Mais en 1834 il en a été fondé 48 ; 
Et en 1835, 85; 

Et dans les six premiers mois de 1836, 45. 

On compte actuellement 204 caisses d'épargnes autorisées en 
vertu d'ordonnances royales. 

Il en existe dans 81 départements ; il n'y a que cinq départe- 
ments qui n'en aient pas; ce sont les Basses-Alpes , la Corse, la 
Creuse , la Dordogne et la Lozère. 

Par contre, 20 départements possèdent 87 caisses d'épargnes à 
eux seuls. 

La totalité des sommes versées au trésor public par les caisses 
d'épargnes des départements s'élevait, le 30 juin dernier, à 
37,965,445 fr. 85 c. , et les sommes déposées par la caisse d'é- 
pargne de Paris, à 45,633,182 fr. 23 c, ce qui fait en tout 
83,598,628 fr. 08 c. 
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RUA 1»! LA HARPE, 8l, A PARIS, ET RUE DES JUIPS, 33, A STRASBOURG. 
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VOYAGE 

DANS 

L'AMÉRIQUE MÉRIDIONALE, 

( LK BRÉSIL, LA RÉPUBLIQUE ORIENTALE 
DE L'URUGUAY, LA RÉPUBLIQUE ARGENTINE, LA, PAT AGONIE , 
LA REPUBLIQUE DE CHILI , 
LA RÉPUBLIQUE DU PÉROU, LA RÉPUBLIQUE DE BOLIVIA), 

EXÉCUTÉ DAMS LE COUM DES ARMÉES 

4826, 4827, 4828, 4839, 4830, 4834, 4832 et 4833, 

PAR 

M. ALCIDE D. D'ORBIGNY, 

N-iur.^ Voy.geur du Hu»uid dHi.loire naturelle . Cbewli.r dr U Legioo d Hounenr. 
•i membre de pluieu» SociéU» «atarile*, 



M. À. d'Orbigny, jeune naturaliste déjà connu par des tra- 
vaux remarquables, reçut en 1826 , du Muséum d'Histoire 
naturelle, la mission d'explorer l'Amérique Méridionale. 
Après avoir parcouru le Brésil , la république Orientale de 
l'Uruguay , la Patagonie , la république Argentine , le Chili , 
le Pérou , M. d'Orbigny yint se fixer pendant plusieurs an- 
nées dans l'intérieur de la république de Bolivia ; et , riche 
d'immenses collections, il revint à la côte du Pérou pour re- 



tourner eu Europe, où il arriva eu 1 8H4. Sou absence avait 
duré huit ans. 

Dans cette suite de voyages, M. d'Orbigny a suivi nue 
marche directement opposée à celle de M. de Humboldt. 
Parti du Nord, cet illustre voyageur était descendu jusqu'au 
11 e degré de latitude Sud ; M. d'Orbiguy , au contraire , est 
parti des régions les plus Australes de l'Amérique , pour re 
monter au même degré. Lima est le seul point où leur re- 
lation se trouverait eu contact ; de manière que le voyage de 
M. d'Orbigny est en quelque sorte une suite ou le complé- 
ment de celui de M. de Humboldt. 

L'importance des recherches auxquelles M. d'Orbigny s'é- 
tait livré , la richesse des collections de tout genre qu'il rap- 
portait, déterminèrent bientôt le gouvernement français, sur 
le rapport de l'Académie des Sciences, à favoriser la publi- 
cation de ses travaux. Quelques mois suffirent à M. d'Orbi- 
guy pour mettre en ordre les nombreux documents qu'il 
avait recueillis et préparés ; il en donna un prospectus dé- 
taillé dès la fin de 18V, , et la première livraison de son ou- 
vrage parut au mois de janvier 1 8*^5 , sept mois après son 
retour en France. Depuis lors, i5 livraisons , publiées avec 
une exactitude remarquable , ont pleinement justifié les pro- 
messes de ce prospectus , et constaté la persévérance de l'au- 
teur pour l'accomplissement de sa vaste et magnifique entre- 
prise , dont nous donnons ci-après le détail. 

Le texte se composera de sept volumes grand in-Zi" , d'en- 
viron six cents à six cent quarante pages. On y joindra un 
atlas grand in-'*° , composé de quatre cent cinquante plan- 
ches ou cartes. 

Les deux premiers volumes seront consacrés à l'historique 
iiu voyage. En ce qui concerne la république Argentine, 
INI. Parchappe a bien voulu joindre ses propres matériaux à 
ceux de M. d'Orbiguy , ce qui rendra cette partie bien plus 
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complète ; tout ce qui concerne le Pérou , le Chili et la Bo- 
livia, sera entièrement de M. d'Orbigny. 

Le troisième volume contiendra, i° la partie ethnologi- 
que ; i° la partie géographique (pour laquelle M. Parchappe 
se charge de ce qui concerne la république Argentine) ; et 
'4* de la géologie , pour laquelle M. d'Orbigny compte récla- 
mer les conseils de M. Cordier , professeur au Muséum 
d'Histoire naturelle. 

Le quatrième volume se composera de deux parties dis- 
tinctes , ayant une pagination différente , celle des mammi- 
fères et celle des oiseaux. M. d'Orbigny se propose de rédi- 
ger lui-même ses observations sur ces deux classes, en s'a i dan t 
totitefois'des conseils de son savant ami M. Isidore Geoffroy 
Saint-Hilaire. 

Le cinquième volume contiendra les reptiles et les pois- 
sons , pour lesquels M. d'Orbigny réclamera les conseils de 
M. Duméril , afin de rendre ces parties plus complètes. Les 
mollusques et les zoophytes formeront le reste du volume. 
M. d'Orbigny se charge entièrement de ces parties. 

Le sixième volume comprendra la totalité des animaux 
h ticulés. M. d'Orbigny le confie aux soins de son ami M. Au- 
ilouin , professeur au Muséum , persuadé qu'il ne pourrait 
remettre en de meilleures mains les matériaux et observa- 
tions qu'il a recueillis sur cette classe. 

Le septième et dernier volume contiendra tout ce qui ap- 
partient à la l>otanique. M. Adolphe Biongniart, professeur 
au Muséum, a bien voulu se charger de publier ec qm 
M. d'Orbigny a rapporté dans cette partie. 

L allas grand in-4° , qui accompagnera le texte , se com- 
posera : 

r De cinq cartes , savoir : une carte générale pour l'in- 
telligence du voyage ; trois cartes spéc iales de la république 
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Argentine et de la Patagonie ; et une grande carte de la ré- 
publique de Bolivia ; 

i° De soixante-dix à quatre-vingt-cinq planches de vues , 
de costumes et de monuments antiques ; 

3° De trente à quarante planches de mammifères ; 

4° De soixante à quatre-vingts planches d oiseaux ; 

5° De quinze planches de reptiles ; 

6° De quinze planches de poissons ; 

7° De cinquante à soixante planches de mollusques ; 

8° De vingt à trente planches de zoo ph y tes ; 

9° De cinquante à soixante planches d'animaux ar lieu les ; 

io rt De quatre-vingt-dix planches de botanique. 

Ces planches seront gravées par les meilleurs artistes sur 
les dessins originaux de M. d'Orbigny , qui dessinera lui- 
même tous les détails anatomiques. 



Conditions de la Souscription» 

L'ouvrage sera publié en soixante-quinze livraisons, composées chacune 
<!«• six à sept feuilles de texte , et de six planches. 

Depuis i835, il parait régulièrement une livraison par mois: iy livrai- 
sous sout publiées. 

Le prix de chaque livraison est fixé à 1a fr. 5o c. 



l'ARI.s - IMPRIMERIE DE BOURGOGNE ET MARTINET , 
rue du Cnlumbirr , So. 
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DES COMMUNICATIONS 

DAMS 

LA VALLÉE DE L'OHIO ( „ 



Cincinnati (Ohio), 19 décembre 1834. 1 

L'État d'Oliio a incorporé un grand nombre de compagnies, 
non setdement pour ponts et routes à barrières , mais aussi 
pour canaux. 

Il y a peu d'éléments fixes dans la teneur des chartes de 
ces compagnies. Il est difficile de se rendre compte des va- 
riations qu'elles présentent, autrement que par cette consi- 
dération, que la législature d'Ohio a tâtonné, et qu'elle est 
encore à passer en revue les divers systèmes. 

Ainsi , par exemple , il y a des chartes perpétuelles ; il y 
en a dont la durée est positivement limitée. La plupart, ce- 
pendant, sont limitées indirectement par la faculté donnée à 
l'Etat d'acquérir, après un temps donné, l'entreprise, 
moyennant indemnité. Le terme fixé est ordinairement de 
20 , 30 ou 40 ans, à partir de la fin des travaux. 

Le taux de l'indemnité est réglé d'avance. Habituellement 
il est dit qu'il ne pourra pas dépasser les frais d'établissement 
[original cost), augmenté d'une prime qui est presque cons- 
tamment de 10 p. 0/0, quelquefois de 15 et même de 25. 

Il n'y a que trois cas, à ma connaissance, où il soit dit que 
^indemnité devra être payée d'après la valeur qu'auront les 
actions à l'époque de l'acquisition ; ( Mad river and Lake 
brie Rail Road (2), Pensylvania and Ohio Rail Road, 
Yellow Creek , Carrolton and Zoar Rail Road. 

(0 M. Michel Chevalier, qui prépare en ce moment un outrage sur les tra- 
vaux publies des Étals-Unis, a bien voulu nous communiquer un extrait de ses 
notes de voyage relatif aux communications qui existent dans In vallée del'Obio. 
Nous nous empressons de le publier. 

(2) La charte du Mnd-RUcrandLakt Eric Bail Road, en date du» janvier 1839, 

Tom. II. Septembre 1836. 1. 9 



Digitized by Google 



130 



JOURNAL DE LI.NDUSTRIÊf, 



De plus, il est ordinaire qu'un maximum de péage soit 
établi par les chartes. Très souvent, surtout en ce qui con- 
cerne les chemins de fer, ce maximum est beaucoup au-des- 
sous de ce qu'ont stipulé quelques législatures des États de 
l'Est ; car il est dit fréquemment dans les chartes données par 
l'État d'Ohio, soit pour les canaux , soit pour les chemins de 
fer , que le péage , proprement dit , plus le fret , ne devra 
pas excéder le péage, plus le fret, pour les mêmes objets, sur 
YOhïo Canal (Grand canal de l'Etat , allant de Porlsmouth 
sur rOUio, à Cléveland sur le lac Erié); or, le tarif du 
canal Ohio est insuffisant pour décider des compagnies à 
entreprendre des ouvrages dispendieux. 

Dans beaucoup de chartes relatives à des ponts et à des 
routes à péages , la faculté d'acquisition par l'Etat ou quel- 
quefois par le comté, est formellement réservée , et le calcul 
de l'indemnité se fait aussi au moyen d'une prime réglée d'a- 
vance. 

Sous les autres rapporis , les chartes octroyées par l'État 
d'Ohio ressemblent beaucoup à d'autres chartes accordées 
par les Etats de l'Est. On peut remarquer que dans l'Ohiole 
terme lixé pour le commencement des travaux est habituel- 
lement très long. C'est naturel dans un pays où les capitaux 
sont rares et disséminés. Le même motif décide la législature 
à subdiviser beaucoup le capital, de manière à avoir des 
actions très petites. 

Je viens de dire que les conditions faites aux compagnies 
étaient, en général, peu libérales. Je ne puis m 'expliquer 
cette circonstance que par certains motifs politiques, en 
vertu desquels les compagnies anonymes ( incorporated 
companies) sont impopulaires dans la plupart des États. 

L'État d'Ohio n'a souscrit à aucun des ouvrages concédés à 
des compagnies. Le seul cas où il ait aidé financièrement une 

stipulait un délai de vingt ans, à compter de la (in d«s travaux, après lequel l'Élat 
aurait le droit d'acquérir le chemin de fer, moyennant une indemnité n'excédant 
pas les frais d 'établissement augmentés d'une prime de 10 p.o/o. Un acte subsé- 
quent, du 8 février 1839, a statué que le délai serait de quarante ans, au lieu de 
vingt, et que l'Étal devrait payer l'entière valeur du stock, à dire d'expert». 
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entreprise, à ma connaissance, est celui du Beaver and Sandy 
canal, destiné à lier le canal d'Ohio aux canaux de Pensyl- 
vanie, par Pittsburg. Par un acte du 3 mars 1 834 , c'est- 
à-dire postérieur de quatre ans à la charte de la compagnie , 
ladite compagnie est autorisée à percevoir pour son compte, 
pendant un délai de sept ans , tous les péages dus au canal 
d'Ohio, par des objets ayant fait au moins 20 milles (32 kilom.) 
sur son canal à elle, et aussi tous les péages dus au canal d'Ohio, 
par des objets qui, de là, seront passés dans le Beaver and 
Sandy canal, et y auront parcouru 20 milles au moins. 

Sous le rapport du péage, la Législature a pareillement été 
plus libérale envers ce canal qu'envers les autres ouvrages. 
En cas que le tarif du canal d'Ohio ne suffise pas pour donner 
à la compagnie du Beaver and Sandy canal, un revenu de 20 
pour 0/0, celle-ci est autorisée à le hausser suffisamment 
pour atteindre ce chiffre. 

De tous les ouvrages autorisés par la législature de l'État 
d'Ohio, ce canal {Sandy and Beaver) est le seul dont l'exécu- 
tion soit décidée; il a dû être commencé ces jours derniers. 
Tous les autres n'existent encore que sur le papier , et , de 
tous les chemins de fer, il n'en est qu'un, Mad River and Lake 
Erie Rail Road, dont la construction ne soit pas indéfiniment 
ajournée. 

L'État d'Ohio possède aujourd'hui un canal qui joint l'Ohio 
au lac Erié; c'est ÏOhio canal. Il traverse l'est de l'État dans 
sa plus grande dimension. Un autre canal , le Miami canal, 
est achevé de Cincinnati au confluent de la Grande-Miami, et 
de la rivière Folle (Mad River) à Dayton. Celui-ci est destiné 
à ouvrir une communication du sud de l'État au lac Erié , 
par les Comtés de l'ouest. Ces ouvrages ont été commencés , 
après mure délibération, dans les premiers mois de 182K. 
Le canal d'Ohio a été terminé en 1 832 . On y a cependant depuis 
lors ajouté divers ouvrages accessoires. Le canal Miami était 
terminé de Dayton à Cincinnati à la fin de 1828 : toutefois, 
les bassins de Cincinnati, avec les dix écluses qui lient ces 
bassins à l'Ohio, n'ont été complètement finis que dans le 
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courant de 1834. La longueur totale de ces deux ouvrages 
est de 400 milles (161 lieues de 4,000 mètres). La dépense, 
autant que j'ai pu la déterminer par l'examen des documents 
officiels, est, y compris les rigoles navigables, de 174,000 fr. 
par lieue, ou en tout de 28,000,000 fr., sans compter le 
service des intérêts du capital. 

Comme objets d'art, ces travaux sont peu remarquables. Ils 
sont en bon état, solides, mais les difficultés naturelles 
étaient légères; l'Etat d'Ohio est bien arrosé, et, excepté 
sur la lisière du fleuve Ohio, il est fort rare que le sol y soit 
inégal et rompu. Vers le nord c'est un pays plat. Le faite qui 
sépare les affluents de 1 Ohio des tributaires du lac Erié , au 
lieu d'être un pays escarpé , pierreux et aride , offre un sol 
uni, bumide et même marécageux, parsemé d'étangs ou de 
petits lacs; les faites secondaires présentent très fréquemment 
la même circonstance. Il est donc aisé de s'y procurer de 
l'eau pour alimenter les points de partage. 

Mais sous d'autres rapports ces travaux sont vraiment 
digues d'admiration. Cet Etat qui en 1826 comptait vingt- 
quatre ans d'existence, dont la population s'élevait à peine à 
650,000 âmes, aosé entreprendre prèsde 250 lieues de canaux, 
et il en a maintenant achevé plus de 160. Les connaissances 
spéciales manquaient dans le pays ; on y a suppléé par un 
bon sens exquis, une rare sagacité , une imperturbable per- 
sévérance. Quelques bons citoyens ont soulevé la discussion 
publique, l'ont éclairée, et l'ont guidée à bon port. Dès que 
l'entreprise a été résolue, ils se sont voués avec désintéres- 
sement à en surveiller la réalisation. Ils ont réellement dirigé 
et bien dirigé les travaux des ingénieurs, et les recherches aux- 
quelles ces derniers se sont livrés, en ce qui concerne l'abon- 
dance des eaux, le choix de la ligne, ainsi que l'organisation 
des travaux. Les sages mesures qu'ils ont fait adopter par la lé* 
gislature, pendant l'espèce de dictature dont l'opinion pu- 
blique les avait revêtus pour tin instant, ont commandé le 
créditai) dehors, et procuré, moyennant de bonnes conditions, 
à l'Etat , les capitaux dont il était absolument dépourvu. En 
résumé, sans avoir subi aucun mécompte extraordinaire, sans 
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avoir éprouvé d'embarras financiers, l'État d'Ohio s'est créé 
161 lieues de canaux, tandis qu'un autre Etat, bien plus ancien, 
où les capitaux abondent relativement, où la science euro- 
péenne est naturalisée, n'a pu, sans les plus graves mécomptes, 
sans subir une crise financière , et sans dépenser une somme 
plus que quadruple, obtenir une quantité de communications 
qui n'est pas double de celle de l'Ohio. Cet Eut est celui de 
Pensylvanie (1). 

Le résultat des travaux exécutés par l'État d'Ohio n'a point 
trompé les espérances et les prévisions des promoteurs de 
l'entreprise. L'Etat d'Ohio est essentiellement agricole. Il ne 
produit que des marchandises encombrantes, farines, wîiiskey, 
salaisons, grains de différentes espèces. Aussi le produit des 
péages s'est-il promptement élevé à un chiffre considérable, 
comme il résulte du tableau suivant (les années étant 
comptées du I e * décembre au 1 er décembre.) 

Tableau des péages des* canaux de TÉtat d'Ohio 

de 1828 à 1835. 



ANNÉES. 


PÉAGES EN DOLL. 


TOTAUX. 


C ARAL D'OHIO. 


CANAL MIAMI. 


1*28 
1829 
1830 
1351 
1859 
1833 
1834 (4) 


0 w 
7.000 
30,493 93 
64,864 17 
79,982 48 
136,338 70 (3) 
131.287 84 


8,042 70 
20.941 36 2) 
30,082 33 
36,864 17 
36,841 47 
30,470 63 
49,503 28 


8,042 70 
27,941 36 
eo,J7G 2G 
101,728 34 
116,832 95 
187,026 33 
200,791 12 


(l) JSo tenant compte des intérêt* que l'État de Peosylvanie a eus a payer, il 



a déjx-nié au moins 1 80,000,000 fr. 



C'est 118,000,000 



(2) C'était la première année où le canal était livré en entier à la circulation. 
Ce chiffre est un peu trop fort, parce qu'il comprend le produit, faible, il est vrai, 
de décembre. 

(s) C'était la première année où le canal Ohio était livré en entier à la circula- 
tion. 

(4) Cette dernière année est comptée du 1" novembre au !•* novembre, tandis 
que les autres années sont comptées du 1" décembre au 1" décembre. 
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Ainsi» en 1834, le produit des canaux d'Ohio el Miami, indépendamment du 
fermage des chuteVd'eau qui a donné 4 9 ttt 1 11 doll. 

s'est élevé à 800,791 12 

Avec le produit des chutes d'eau, c'est 20îî,302 63 

En admettant, pour les dépenses annuelles, le 
chiffre indiqué au rapport du 13 janvier 1834 , 
c'est-à-dire, pour le ornai d'Obio, doll. 38,81 1 08 
id. Miami, 9,387 89 

4»,t99 87 

11 reste pour produit net f6o,io3 06 

Les intérêts de la dette contractée par l'Étal, pour l'entreprise de ces canaux * 
s élèvent à 266,ooo doll. 

Savoir, pour l'emprunt de 1823 «0,000 

1886 60,(>00 

1887 78,000 
1828 78,000 
1830 38,000 

1832 6,000 

Total 268,000 (1) 

C'est-à-dire que dans 1 état présent des choses , les deux, 
tiers des intérêts sont à peu près couverts par le produit net 
des canaux; tout porte à croire qu avant peu ce produit net 
atteindra le chiffre total des intérêts. 

Les péages sont pourtant modérés. 

Pour la plupart des produits agricoles les plus chers , fa- 
rine , whiskey, tabac, coton , cire , cidre , bière , outils agri-* 
coles, animaux domestiques, provisions fraîches ou salées , 
c est "par tonne et par mille 11/2 centième de doll., soit par 
tonne et par kilomètre Ofir. 0500 

Quand la distance parcourue dépasse cent milles 
(161 kiloni.), ce n'est plus que 1 centième par 
tonne et par mille , soit par tonne et par kilomètre. Of. 0333 

(1) Le capital produit par ces emprunts s'est élevé, 
en somme, à dolL 4,734,318 43 

A quoi il faut ajouter pour le produit du capital 

avant ton emploi définitif 131,468 89 

Total 4,883,784 52 

Soit 23,043,219 fr. 

Il y a eu en outre quelques allocations peu importantes. L'État s'est aussi em- 
prunté à lui-même quelques fonds dont la destination était spécialisée. La taxe spé- 
ciale Jcs lime au'servicedcs intérêts n'a jamais dépasçé 100,000 doll. (833,000 fr.) 
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Pour le maïs, l'orge, le seigle, les meules, pierres 
tumulaires, pierres de taille, la fonte en gueuses, le 
plâtre, l'argile, la chaux, c'est, au-dessous de 
cent milles parcourus , par tonne et par kilomètre. 0 0333 

Et après cent milles 0 0250 

Pour verrerie et cristallerie, tabac manufac- 
turé, fonte moulée, clous, teinture, c'est, au-dessous 
île cent milles, par tonne et par kilomètre. ... 0 0667 

Et après cent milles 0 0500 

Pour charbon de bois, foin, paille (I) 0 0333 

Pour charbon déterre, douves, etc 0 0167 

Et après cent milles 0 0100 

Pour pierre à bâtir, pierre à chaux, moellons (2). 0 0167 
Pour marchandises telles que tissus de laine , 

de coton , de soie. . . .* 0 1333 

Et après cent milles 0 1000 

Pour les marchandises venant du fleuve Hudson, dans 
lëtat de New-York , et ayant l'Ohio (fleuve) pour destina- 
tion , les droits ont été réduits, en 1833, de 25 p. 0/0. 
Cette mesure a été provoquée par la concurrence des ca- 
naux de Pensylvanie , qui établissent entre l'Atlantique et 
les fleuves de l'Ouest , une communication plus courte que 
celle fournie par le fleuve Hudson, le canal Erié, le lac 
Érié et le canal d'Ohio. 

Le canal d'Ohio part de Cleveland sur le lac Érié, et se 
termine à Portsmouth sur l'Ohio. Il suit d'abord la vallée du 
Cuyahoga qui se décharge dans le lac, passe dans la vallée 
du Muskingum , l'un des affluents de l'Ohio , au moyen d'un 
premier point de partage {Portage snmmit)^ et de là , au 
moyen d'un second point de partage (Licking summit) y va 
rejoindre le cours du Scioto , qu'il longe jusqu'à son embou- 
chure dans l'Ohio à Portsmouth. 

Il est long de 308 milles (496 kilomètres), à quoi il faut 
ajouter 25 milles de rigoles navigables , ce qui donne une na- 
vigation totale de 323 1/2 milles <536 1/2 kilom.) 

(I cl «; Quelle que soit la distance. 
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Il a 152 écluses rachetant une pente totale de 1,250 pieds 
anglais (3 80", 75). Le premier point de partage (Portage 
summit) est à 395 pieds (1 1 0"*,30; au-dessus du lac Érié, et 
à 491 pieds (149 m ,5Q) au-dessus de l'étiage de l'Ohio à Ports- 
mouth. Le second point de partage , Licking summit, est 78 
pieds plus bas, c'est-à-dire à I25 m ,75 au-dessus de letiage 
de l'Ohio à Portsmouth. A partir du Portage summit, le canal 
descend successivement de 210 pieds (64"), et remonte de 
132 p. (40"\20) pour arriver au Licking summit. 

Les dimensions de ce canal sont : 

Largeur à ligne d'eau. . . 40 p. anglais. . . . 12 m ,20 

Largeur au fond. . . . . 26 » . • . 7 90 

Hauteur de l'eau 4 1 22 

Les écluses sont toutes en pierre de taille , avec les dimen- 
ions suivantes : 

Longueur 90. p. anglais. . . . 27", 40 

Largeur 15 4 55 

Les corps d'aqueducs sont en bois. En général, ils sont fort 
courts. 

Le coût de ce canal , autant qu'il m'a été possible de l'éva- 
luer, est de doll. 4, 260,000, soit 22, 729,000 fr.,non com- 
pris le service des intérêts. C'est par kilomètre 42,350 fr., 
et par lieue 169,400 fr. 

Déduction faite des rigoles , le coût serait : 

Par kilom. 45,807 fr. et par lieue, 183,228 fr. 

Le canal Miami est un ouvrage beaucoup moindre. 11 n'a 
que 66 2/3 milles (107 kilom). Il a coûté 980,000 doll., 
soit 5,227,000 fr. C'est par kilomètre 48,850 fr., et par lieue 
195,400 fr. Ses dimensions sont les mêmes que celles du ca- 
nal d'Ohio. Partant de Cincinnati, la ville la plus populeuse 
de tout l'Ouest , il a d'abord été poussé jusqu'à Dayton. 
L'État d'Ohio se propose maintenant de le prolonger jusqu'à 
Défiance sur la rivière Mamnée. De Dayton à Défiance, 
la distance est de 127 railles (205 kilom.). La dépense est éva- 
luée à 2,055,421 68 doll., environ 11,000,000 fr., soit 
53,474 fr. par kilomètre, et 213,896 fr. par lieue. Ceci étant 
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un prix d'estimation, il est probable qu'en définitive l'ou- 
vrage ne coûtera guère moins de 250,000 fr. par lieue, 
sans compter le service des intérêts. C'est à peu près 
un tiers en sus du coût du canal d'Ohio. Il paraît que la 
prolongation du canal Miami présente des difficultés. Elle 
exigera des aqueducs assez considérables, et d'immenses 
réservoirs. 

Pour la prolongation de ce canal jusqu'à Défiance, l'Etat 
d'Ohio a obtenu du Congrès (acte du 24 mai 1828) une do- 
nation en terres qui revient à une largeur de 5 milles 
(2 lieues) tout le long du canal à établir. C'est par kilo- 
mètre courant, 2,000 acres. Le prix ordinaire de l'acre est 
1 doll. 25; mais le long d'un canal, c'est certainement le 
double, soit 2 doll. 50, ou 13 fr. 33 c. , de sorte que la 
donation du Congrès revient à 26,667 fr. par kilomètre cou- 
rant. Par le même acte, le Congrès a en outre concédé à l'E- 
tat d'Ohio 500,000 acres , en retour de privilèges insigni- 
fiants relatifs à la navigation des canaux de cet État. 

Les travaux sont en activité depuis plus d'un an sur le 
canal Miami, au nord de Dayton. 

L'Etat d'Ohio s'occupe aussi d'une autre entreprise , celle 
de la canalisation de la rivière Wabash jusqu'au point où elle 
est naturellement navigable, et de sa jonction au lac Erié. 
La Wabash est l'un des affluents de l'Ohio qui a la majeure 
partie de son cours dans l'État d'Indiana , et qui , près de son 
embouchure, sépare les deux États d'Indiana et d'Illinois, mais 
qui sort de celui d'Ohio. Le Congrès a accordé aux États d'In- 
diana et d'Ohio la susdite quantité de terres de 2,000 acres 
par kilomètre courant d'un canal que l'Etat d'Indiana établit 
le long de la Wabash. Cet ouvrage aura environ 210 milles 
(338 kilom.) de long, dont 130 milles (274 kilom.) seront 
dans l'État d'Indiana et le reste dans celui d'Ohio. 30 milles 
de la portion à la charge de l'État d'Indiana sont exécutés. 
60 à 70 milles sont en construction dans le même État. L'État 
d'Ohio n'a pas entamé encore sa portion de l'ouvrage , parce 
qu'il est en contestation pour ses frontières avec l'État futur 



Digitized by Google 



138 JOURNAL DE ^INDUSTRIEL 

de Michigan , et qu'il ne veut pas déterminer le tracé du ca- 
nal avant d'être sorti de ce débat. 

Moyennant ces divers canaux, d'Ohio, Miami et Wabash, 
moyennant le canal Sandjr et Beaver, qui , par une ligne de 
80 milles (129 kilom.) , reliera les canaux de Pensylvanie à 
ceux de l'Etat d'Ohio, 1 État d'Ohio aura sur ses deux flancs, 
est et ouest, un système de communications tort bien entendu. 
En y joignant le chemin de fer qui joindrait le Mad-Rivcr au 
lac Érié, à la baie de Sandusky, et qui traverserait ainsi le cœur 
de l'Etat , du nord au sud, ce jeune Etat n'aurait rien à en- 
vier, en fait de communications artiGcielles , aux peuples les 
plus anciens et les plus avancés (1). 

On peut remarquer que le coût des terrains pour les ca- 
naux de l'Etat de l'Ohio a été assez modique. Pour 60 milles 
(96 kilom.) du canal Miami, cette dépense a été seulement 
de 9,840, 12doll. , soit 52,186 fr., ce qui fait à très peu près 
550 fr. par kilom. , quoique ce canal traverse un sol de pre- 
mière qualité et la portion de l'État qui est le plus et le 
mieux cultivée. Il y a aux États-Unis tel ouvrage qui occupe 
à peine la moitié du sol qu'exige un tel canal et qui a eu à 
payer des indemnités de terrains bien plus considérables. 
Pour le chemin de fer de Winchester à Harper's-Ferry (Virgi- 
nie), par exemple , qui, tout compris , n'occupe très souvent 
que 40 pieds (I2"%22) de largeur, et qui traverse fréquem- 
ment un sol fort inférieur à celui sur lequel s'étend le canal 
Miami, le coût des terrains s'est élevé moyennement à 
3,333 fr. par kilom. C'est que l'État d'Ohio a largement 
appliqué à ses propres travaux les deux principes de l'indem- 
nité non préalable et de la plus-value (acte du 4 février 1825, 
art. 8); l'État de Pensylvanie lui en avait donné l'exemple. 



Louisville. 23 décembre 1834. 

La navigation à la vapeur s'étend, pour une seule ligne, 

de Pittsburg, sur l'Ohio, aux bouches du Mississipi , sur une 

( I) Les communications ordinaires, c'est-à-dire, les routes, sont très mauvaise» 
dans l'État d'Ohio. Il y a fort peu de routes à barrières. 
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longueur de 2,100 milles environ (3,378 kilo m.). Cette navi- 
gation est fort difficile en été sur le Haut-Ohio, caria hauteur 
d'eau dans le chenal descend alors jusqua C0 et 60 centi- 
mètres; mais, pendant les huit ou neuf mois de Tannée les 
plus importants pour les affaires , il y a, tout le long de cette 
belle ligne, assez d'eau pour des bateaux à vapeur de 200 
tonneaux au moins. Un seul point présentait un obstacle fort 
grave. A Louis ville, l'Ohio dont la pente est ordinairement 
très douce, environ 1/20,000, descendant de 24 p. 1 /2 (7 m ,46) 
dans l'espace de deux milles (3,218 mètres), est imprati- 
cable , la majeure partie de Tannée, pour les bateaux à va- 
peur (1). Un bateau, de 300 à 500 tonneaux, tirant 8 pieds 
(2 ",43 ) à 11 pieds (3 ,n ,35) d'eau, chargé, ne peut s'y 
aventurer sans danger que dans les grandes crues du prin- ' 
temps, où le fleuve s'élevant à Louisville à 10, 12, 14 mètres 
au-dessus de l'étiage (2), fait entièrement disparaître les 
chutes. Le canal de Louisville à Portland a été établi pour 
permettre aux bateaux à vapeur de tourner ces cataractes. 

Il a deux milles de long, la pente est partagée entre trois 
écluses; les chambres des écluses ont 183 pieds (55 n ,40) 
de long, 50 pieds (15 m ,22) de large. Les dimensions du canal 
sont de 50 pieds (15 m ,22) au fond, 200 pieds (61 mètres) 
a fleur de terre, et 42 pieds (12",76) de profondeur. 11 est 
en partie creusé dans un roc calcaire, en partie dans un 
schiste siliceux , le reste dans la terre végétale. 11 y a des 
murs de revêtement sur toute la longueur. 

Tel qu'il est, ce canal est une œuvre assez imparfaite; 
les inondations périodiques de l'Ohio le remplissent de vase, 
surtout aux deux extrémités, et font rouler au fond des 
pierres que les arbres de dérive détachent des murs de revê- 
tement, ou plutôt de tas irréguliers qu'on a eu l'imprudence 
de laisser amoncelés sur ces murs. Le bateau à vapeur le 
Michigan, sur lequel je suis parti de Louisville, a mis plua 

(l) Il y a aussi les rapides connus sous le nom de Ltlarts' rapidt, situés à. 
25 mille* (9 lieues) au-dessus de Gallipoli*, mais ils sont peu gênants. 
(«) A Cincinnati, la crue «t de lis, «o, et même 21 mètres. 
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d'un jour à traverser le canal. Il y a une circonstance parti- 
culière qui rend l'ouvrage défectueux : lors des plus basses 
eaux, la chute est de 21 pieds 1/2; à l'autre extrême, c'est- 
à-dire dans les inondations, la chute n'est pas appréciable. 
En général, une crue qui élève l'eau d'une hauteur donnée 
au-dessous des chutes, à Portland, l'élève d'une quantité 
moindre à la naissance des chutes, et la différence est d'au- 
tant plus considérable, que les eaux sont plus basses ; or, les 
crues dans le canal sont les mêmes qu'à la naissance des 
chutes. De la sorte, quand il y a, par exemple 3 m ,50 d'eau 
dans le chenal à Portland, il faudrait, pour qu'un bateau 
tirant 2 m ,50 à 3 mètres d'eau , pût traverser le canal et venir se 
mettre à quai à Louisville, que le canal fût aussi beaucoup 
au-dessous de la surface des rochers qui barrent le fleuve. 
On lui a donné en effet i pieds (l m ,22) de profondeur au- 
dessous de cette surface; mais il parait que ce n'est pas 
suffisant. 

En somme , ce travail rend pourtant de grands services. 

Il a été autorisé par l'Etat de Kentucky, par acte du 
12 janvier 1825; le capital était fixé (art. 2) à 600,000 doll. , 
mais il a fallu l'augmenter. La dépense réelle (l) est à très 
peu près de 760,000 doll. (i, 05 3, 000 f.); le capital nominal (2) 

(i) Celte dépense s'établit ainsi : Capital primitif doll. 600,000 

Emprunts 144 068 53 

Indemnités à divers agents 8.700 
Dépenses arriérées 0,633 

Total 789,401 53 

(S) Ce capital s'établit ainsi : Capital primitif 600, ooo 

Emprunts conversibles en actions 144,068 33 
Intérêts arriérés du capital, plus 

8.700 doll. 172.350 
Intérêts de la dette (spproximat.) 98,881 67 

Total 048,000 

La compagnie est intéressée à enfler le chiffre de son capital, parce que ce 
chiffre sert de base au tarif Ju péage. Elle a été autorisée a raccroitre ainsi par 
acte de la législature du Kentucky. 
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est maintenant de 945,000 doll. (5,010,000 f.); les amélio- 
rations indispensables au canal pour qu'on puisse le 
considérer comme 6ni , élèveront le coût à 800,000 doll. 
(4,264,000 f.) au moins. 

Le gouvernement fédéral a souscrit pour 2,3.35 actions 
équivalant à 233,500 doll. (1,245,000 f.); l'État de Ken- 
tucky n'a point souscrit; la ville de Louisville n'a point usé 
de la faculté qui lui était donnée (art. 12 de la charte) de 
souscrire pour 100,000 doll. Elle craignait que son com- 
merce ne souffrît par suite de l'établissement du canal. L'é- 
vénement a prouvé que cette crainte était mal fondée. 

Les travaux ont commencé en mars 1826; ils étaient 
achevés le 5 décembre 1830. 

Les résultats obtenus aujourd'hui sont tels qu'il n'est plus 
possible de douter de l'utilité de l'entreprise et de son succès 
financier. En 1833 , il y a eu 475 passages de bateaux à va- 
peur, et 710 de chalands ou de bateaux à quille. L'an dernier, 

11 y a eu un dividende de 6 p. 0/0 sur le capital primitif ; 
cette année ce sera à peu près de même. Dans l'une et l'autre 
année, les dépenses extraordinaires ont été considérables. 
Tout le commerce , entre la vallée de l'Ohio et les vallées des 
autres grandes et nombreuses rivières du bassin du Missis- 
sipi, est tributaire du canal. Les bénéfices de l'entreprise ne 
peuvent que croître suivant la progression rapide de la popu- 
lation et des affaires dans les Etats de l'Ouest. 

Il est dit, dans la charte de la compagnie (art. 9) , que le 
péage maximum sera de 20 cents (1 fr. 07) par tonne 
pour les bateaux à vapeur et autres bâtiments permanents , 
et qu'il y aura un tarif fixe de 4 doll. (21 fr. 32) sur un 
chaland {flatboat). Tel fut en effet le tarif, du I e * jan- 
vier 1831 au 2 janvier 1832. A celte époque, la compagnie, 
faisant usage du droit que lui donne l'art. 11 de sa charte, 
d'accroître son tarif jusqu'à ce que les dividendes atteignent 

12 1/2 p. 0/0, perçut 30 cents (l fr. 60 c.) par tonneau. 
Le 6 février de la même année, elle porta ce chiffre à 40 cents 
(2 fr. 13); c'est le tarif actuellement en vigueur. Les cha- 
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lands v bateaux à quille et trains de bois paient à raison de 
2 cents (10 c. 2/3) par pied carré de superûcie. Un chaland 
de 80 pieds sur 1 8, pouvant porter 150 tonneaux au plus, est 
donc taxé à 28, 80 doll. (153 fr. 60 c); et un bateau à Tapeur 
de première classe, comme V Henry Ciay ou VUncle Sam, paie 
169,91 doll. (906 fr. 3 5c), ou 187, 56 doll. (1,000 fr. 32 c). 
Cette taxe élevée ne contribue pas peu aux plaintes que le 
commerce fait entendre contre le canal. Il a été et il sera encore 
proposé au Congrès de l'acheter, et d'y rendre le passage 
libre et sans frais. L'importance de la navigation de l'Ohio 
justifierait cette mesure. D'un autre coté, la compagnie , qui 
a une concession à perpétuité, ne consentirait à céder son 
privilège qu'autant qu'il lui serait fait un pont d'or. 

Au rapport du 6 janvier 1834 est annexée la liste des ba- 
teaux à vapeur qui ont traversé le canal en 1833 avec leur 
tonnage (I) , et le nombre de fois qu'ils sont allés ou venus. 
Ce tableau comprend la majeure partie , 1 62 , des bateaux à 
vapeur en activité dans l'Ouest au 1 "janvier 1834. Il ne donne 
pourtant pas une idée complète de la navigation de l'Ohio à 
Louisville, parce que, lors des crues périodiques du prin- 
temps, les bateaux à vapeur ne passent plus par le canal. 
Ainsi il Y a six passages indiqués pour 1* Henry Clay , ce qui 
ne suppose que trois voyages à la Nouvelle-Orléans. En 
réalité il en fait quatre. 

Je joins ici l'indication du nombre des bateaux qui ont tra- 
versé le canal depuis l'origine, et le tableau de la circulation 
pendant Tannée 1835. Ce tableau est de nature à donner une 
idée de l'activité du commerce de l'Ouest. 

(I) C'est le tonnage légal. La compagnie du canal les impose d'après ce ton- 
nage, quelle que soit leur charge. La capacité réelle des bateaux est supérieure 
d'un quart ou d'un tiers, quelquefois de moitié à celle capacité légale 
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Liste des bateaux à vapeur qui ont traversé le canal de 
Louisville à Portlanden 1855. 




Adrialic* 

Abeona 

Algonquin *. . . . 
lAodrew Jackson. . 

Argus 

Arabian. 

Artist • 

Alert* 

Aid *. . . 

Adventure 

jArgo 

Arkan^w 

Alice Maria *. . . 
Atnérican *. . . . 
Anna Calhoun*.. . 
Alpha 

Baltic 

Belfast 

Boonslick 

B»Dk«.r-hill. . . . 
Bonnets-O'Blue. . 

Boston 

Black Hawk. . . . 

Banner 

Boni ta. ...... 

Bolirar 

Ben Franklin. . . . 
Blg Black 

Chancellor 

Constitution. . . . 
CbTJusl. Marshall. 

Champion 

Ciociunatian f. . . 



, Catalier 

Companion 

Cygoet 

Calât ar 

Cuoiancbe. . . • . 

Citizen. 

Chiau* 



381 
151 
221 
98 
191 
97 
94 
103 
83 
49 
84 
lltf 
72 
128 
135 
81 
407 
438 
298 
301 
177 
148 
152 
84 
139 
77 
98 
81 
440 
282 
190 
19g 
238 
122 
98 
89 
68 
84 
169 
97 



78 

• 
48 
48 
89 
27 

» 
45 
87 
08 
89 

• 
48 
40 
87 
28 
85 
89 
81 
11 
78 
14 
27 
20 
91 
85 
82 
14 

■ 

• 
58 
88 
05 
90 
65 
48 
90 
20 
80 

2» 



60 
88 
59 
48 
58 
37 
41 
55 
19 



70 
40 
68 
58 
78 
90 
60 
57 
43 
62 



55) 93 
46 • 
28 99 
81 56 



100 30 



35 
20 

165 

174 

118 

120 
71 
89 
82 
53 
88 
31 
59 
52 

176] • 

104 80 
78 62 
78 23 
94 41 
49j 16 
59 46 
55 78 
26, 75 
53 68 
67 92 
58 90 
40 12 



42 

50 
13 
54 
20 
44 
11 
28 
90 
68 
96 
02 
82 
48 



3 

? s 

£ • 

■2 5 
c -= 

9 



9 
4 
3 
4 
A 
6 
2 
11 
9 

12 
2 
2 
I 
t 
1 
I 
4 
10 
1 
8 
2 
19 
10 
1 
2 
2 
i 
I 
6 
2 
10 
7 
2 
12 
18 
12 
11 
5 
8 
17 
I 



NOMS. 



BAIIAOI. 



Coquette *. . . . 
Ghukasaw. . . . 

Ceres. 

Caroline 

Canton 

Chesapeake». . . 
Chatalioochee *.. 
Cumberland \ . 
Diana. ..... 

Dore. 

Despatch *. . . 

Détroit *.. . , 
Dover *. . . , 
Uubunue *. . , 
Denroarck *. . 
DanielWebster(l)t 
Ellen Douglass * 
Express.. . . . 

Envoy 

Emigrant 
Fariner, n* !.. 
Fermer , n* 2. 
Freedom . . . 
Flora * . . . . 

Famé 

Free Trader. . 
Fairy Qneen. . 
Got. Clark.. . 

Gazelle 

Guide 

Gladiator. . . . 
Gallipolis. . , 
Guyandotte f. 
Gen. Sumpter 
Henry Clay . . 
H orner. .... 
Huntsville . • 
Hihernia • 
Heroine, n - I. 
lieroine, n # 2. 
Hunier . . . 
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II nnlresâ.. • • • • 

Hero • • 

Huntsmnn -J*. . . • 

Hawk-Eve 

Helen Mar 

Herald 

Hyperion * 

Indian 

loway 

lberia . . • • 

Illinois 

John Nelsoo 

John Hancock *. . 

J unius 

Juniata 

Java 

Kentuckian 

Louisiane ....... 

Léonidas 

Lady Byron 

Lamp Lighier 
Lady Franklin. . . 
Lady Marshall.. . • 
Lady Scolt *. . . . 
Lady Madison. . , 
Lancaslcr. . . . 

Logan 

La Fourche . , . . 

Laura * 

Lewis Cass\. . 

Le Flore 

IMogul 

Michigan 
Majcslic. 
Missourian , 
Mitsissipi * 
Madison ». 
Mountainee 
Mont VernoD. . . 
M.trion. . . . 
Mélamora, . 
Minerva *. • 
Minrr. . . . 
Mazeppa *. . 



..... 



Médora ". 
Monroe *. 
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North Alabama. . 
Nashville*.. . • 

Navarino 

New-York *. . . . 

Néosho 

Navigator * 

Nimrod * 

Native * 

Orléans 

Ohio 

O'Connell 

Olive Branch.. . . 

0*age 

Ohioan 

Orion 

Ophélia * 

Oswego * 

Ol*égo " 

Philadclphia.n* I f 
Philadfl|»hia,n» 2* 
Powhatao f. . . . 

Paul Jones 

Pontchartrain. . . 

Princeton 

Potosi 

Planter 

Privateer 

Portsmouth. . . . 
Palrick-Henry *. . 
Plough l'ov. . . * 
Red Rover f. . . . 

Rob-Roy 

Rob'l Morris *. . . 
Ru fus Putnam . 

Revenue 

Rapide 

Retndeer 



Rielimond. . . . 
Robt. Fu"ton f . 

Spendid 

Shakespeare *. . 

Supérior 

Samsom. .... 

Scotland 

Signal 

Science 

Slalesman. . . . 
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suadés que l'administration , d'accord avec la raison et avec 
ses déclarations officielles, aurait laissé à la compagnie exé- 
cutante la faculté de modifier les parties qu'on avait rendues 
défectueuses, et qu'ainsi il était inopportun et sans intérêt , 
pour le moment, de formuler aucune réclamation à ce sujet. 

Mais comme une compagnie nouvelle, produisant un tracé 
par la vallée de la Seine , vient de former une opposition à 
laquelle les vices du projet administratif ne donnent que 
trop une apparence de raison, nous croyons devoir rétablir, 
sans plus de retard . les termes et les motifs du tracé primi- 
tif; et essayer de démontrer à tous les yeux en quoi il est 
supérieur aux lignes nouvelles qu'on lui oppose. 

Conditions du meilleur tracé. 

Le projet d'un chemin de fer de Paris à Rouen et à la mer 
nous a paru devoir satisfaire aux conditions suivantes : 

V Tendre par la ligne la plus directe de Paris au port de 
Houen qui, par sa \ opulatîon, ses nombreux voyageurs et 
ses relations commerciales avec la capitale, sera toujours le 
principal débouché du chemin de fer ; 

a* Passer de préférence par les localités qui, bien que 
riches et industrieuses , manquent de moyens de transport ; 

3° Éviter par conséquent, autant que possible, le double 
emploi d'une ligne de chemin de fer juxta-posée à côté d'une 
ligne navigable, déjà très économique, et qu'on se propose 
encore d'améliorer; 

4 0 Au moyen d'embranchements convenablement disposés, * 
mettre en relation le port de Rouen avec les ports maritimes 
et les villes principales des environs, de manière à lier aussi 
ces villes entre elles, et avec Paris , par les communications 
les plus commodes; 

5° Se disposer également à une liaison favorable avec le 
chemin de fer à diriger vers le Nord ; 

6° Effectuer la jonction si long-temps désirée de Paris 
avec l'Oise , et les nombreuses usines du bassin de cette 
rivière: 
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7° Enfin remplir toutes ces conditions avec le minimum de 
dépenses , et avec des pentes assez douces pour permettre les 
plus grandes vitesses usitées sur les chemins de fer. 

Or le tracé suivant, approuvé déjà par l'administration 
en 1831 , qui en avait même passé une adjudication provi- 
soire à MM. Mellet et Henry, remplit pleinement et exclusi- 
vement toutes ces conditions d'utilité publique. 

Description du tracé de Paris à Rouen. 

- 

Partant du faubourg Poissonnière , le chemin tourne la 
plaine de Saint-Denis avec une pente de 0.9ô cent millièmes, 
passe sous les murs de cette ville , parcourt la vallée de 
Montmorency avec une rampe de 2 3/4 millièmes, et descend 
ensuite avec une pente de 3.4 millièmes sur Pantoise, où il 
est mis en communication avec l'Oise, à 29 kilomètres seu- 
lement de Paris. 

Le chemin franchit l'Oise et quitte Pon toise et ses nom- 
breux moulins pour remonter la vallée de la Viosne, avec 
des rampes de 2 et de 4.8 millimètres ( 1) , passe à Chars et près 
des Maiines, tourne le plateau des Roubiers par un souter- 
rain de 900 mètres, et descend ensuite le vallon de Réveil 
Ion jusqu'à Gisors, avec une pente minime de 3.4 millièmes, 
en passant à peu de distance de Chaumont. 

Le chemin franchit l'Epie sous Gisors , après un parcours 
de 65 kilomètres , remonte la vallée de la Bonde avec une 
pente toujours aussi faible , passe à Etiépaguy , traverse en 
tranchée le faîte du plateau de Puchey, passe entre Es va in 
et le Font-de-Lions, et descend jusqu'à Charleval par le val- 
lon de Mortimer , au moyen d'une pente qui ne dépasse nulle 
part 4 millièmes. 

Arrivés à Charleval, dans la vallée de l'Andelle, et à 98 ki- 
lomètres du point <le départ . nous nous trouvons séparés de 
Houen par le plateau élevé de Bourgbaudoin , dont la tra- 
versée directe exigerait des pentes de 7 4 10 millimètres. 

(1) Cette pente île 4.0 mill. pourrait être réduite à S.u oiill , eu portant a 
longueur du souterrain à 1.280 mè'res. 
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Quoiqu'il soit aisé de faire franchir ces pentes aux machins 
locomotives , ainsi que cela se fait pareillement au chemin 
de fer de Liverpool sur les montées de Hainhill , qui ont 
de 10 à 11 millièmes , nous croyons plus convenable, sous 
le point de vue commercial , de contourner le plateau pour 
suivre la vallée de l'Andelle , et rapprocher la ligne des villes 
d'Elbeuf et de Louviers. Le tracé se dirige donc par des pen- 
tes déplus en plus douces deCharleva!surFleury,Romilly,et, 
entrant dans la vallée de la Seine à Pitres , se trouve après 
un parcours total de 114 kilomètres, précisément vîs-à vis 
du Pont-de-1' Arche , d'où deux embranchemens de 13 et 
de 1 1 kilomètres mettront Louviers et Elbeuf en communi- 
cation avec la ligne principale. 

Le projet atteint le col de Tourville qui sera traversé par 
un court souterrain. De Tourville , la ligne continue à suivre 
la rive droite de la Seine , et vient aboutir sur les quais du 
port de Rouen , après un parcours de 132 kilomètres. 

Telle est la disposition générale du projet de Paris à Rouen, 
seule partie importante de la ligne de Paris à la mer, ou du 
moins la seule qui doive être exécutée d'abord, et la seule 
qui se suffise à elle-même. 

Nous allons montrer maintenant comment elle est suscep- 
tible d'être prolongée ultérieurement par des embranche- 
ments secondaires , l'un sur le Havre , l' autre sur Dieppe. 

Traversée de Rouen. 

La traversée de Rouen ne peut se faire que de deux maniè- 
res, soit au nord de la ville, soit le long du quai :1a première 
direction, sur une étendue de 3 kilomètres, depuis le faubourg 
d'Enupet jusqu'à la vallée de Deville , exigera deux souter- 
rains un viaduc dans la vallée de Darnetal, et des tran- 
chées énormes, qui porteront peut-être les dépenses à plus 
de 3 millions. Comme un embranchement le long du quai 
sera dans tous les cas nécessaire pour le service du port de 
Houen , il nous semble préférable d'établir aussi la ligne 
principale le long du même quai , en passant sous le pont de 
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pierre et sous le pont supendu» Le passage se fera alors pres- 
que sans frais notables, sans gêne pour la communication du 
port au quai , et il sera bien plus commode pour le service 
du commerce et des voyageurs. 

Embranchement du Havre. 

Le tracé sur le Havre se continue parallèlement à la Seine, 
traverse le ruisseau de Cailly, et entre en souterrain sous 
la côte de Canteleu, pour couper l'isthme de la forêt de 
Roumare, au moyen d'une galerie de 2,000 mètres: il reparaît 
au jour près de Saint-Martin , longe la Seine jusqu'à Du- 
clair, passe derrière cette ville, franchit par une tranchée le 
col situé dans l'isthme de Joinville, et se développe ensuite 
sans interruption le long des coteaux de la Seine, en passant 
à Caudebec et Villequier , sous Lillebonne , Tancarville , 
Harfleur, et le long du canal de Vauban jusqu'au Havre. 

Ce tracé , d'environ 95 kilomètres de longueur, sera à peu 
près de niveau dans toute son étendue; cette double condi- 
tion de brièveté et d'horizontalité est indispensable si Ton 
veut que le chemin de fer du Havre ait quelque chance de 
remplir son but, c'est-à-dire d'effectuer les transports du Ha- 
vre à Rouen avec plus davantage que la navigation de la 
Seine. 

Par cette direction , la distance du Havre à Paris n'est 
plus que de 226 kilomètres , soit 8 kilomètres de moins que 
par le tracé de l'administration. 

Embranchement de Dieppe. 

La communication avec Dieppe s'établira sans difficulté 
en remontant la vallée de Deville , le long de la rivière de 
Cailly , avec des rampes de 4 à 5 millièmes, et en passant à 
Maromme, Montville, Clère et sous le plateau de Cottevrard , 
par un souterrain de 5 à 600 mètres; de là on descendra avec 
les mêmes pentes vers le littoral , en suivant la vallée de l'Ar- 
ques, et on arrivera à Dieppe après un parcours total, depuis 
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Rouen , tle 68 kilomètres, dont 3 kilomètres communs à 
l'embranchement du Havre. La distance de Paris à Dieppe , 
par cette ligne , serait de 200 kilomètres j soit 1 6 kilomètres 
de plus que le tracé de l'administration. 

Comparaison de ce tracé auec les deux qu'on lui oppose. 

Mettons en regard maintenant les avantages généraux de 
ce tracé ( n° 1 ) considéré d'abord , quant aux longueurs des 
développements, avec les deux tracés de l'administration et 
de la compagnie Riant (n w ? et 3 ). 

1* Longueurs des trajets. 

1 2 

Trajet de Paris à Rouen , ISS 149 
de Paris au Havre , 926 234 
de ParisàDiepi^, 900 184 

»J8 867 

Ce qui donne l'avantage au premier tracé. 

Comme il part au moins deux fois plus de marchandises 
ou de voyageurs de Rouen, que de chacune des villes du 
Havre ou de Dieppe, il faut encore ajouter au total ci-dessus, 
une fois le parcours de Paris à Rouen; ce qui donne pour 
le rapport définitif de la dépense du commerce sur les trois 
lignes : 

858 567 898 

139 149 143 

690 716 741 

ce qui augmente encore l'avantage du premier tracé , en di- 
minuant d'autant la somme totale du parcours à faire sur les 
trois villes , dans un cas de 26 kilomètres , et dans l'autre , 
de 51 kilomètres. 

2° Longueur des lignes à construire. 

La longueur du chemin à construire dans les trois systèmes 

est : 



s 

143 
241 
914 



398 
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De Paris an Harre , 226 a34 
De Rouen à Dieppe , 63 57 
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291 991 

et si l'on y joint les embranchements pour le service des 
villes , 

De Pontoise, 
Elbeuf. 
Loutiers , 

Le total est 

> 

C'est-à-dire que le résultat est toujours en faveur du pre- 
mier tracé, plus court de 17 et de 10 kilomètres, que chacun 
des deux autres respectivement. 

3° Communications locales. 

Les relations principales des Tillesintermédiaires entre elles, 
et avec les extrémités de la ligne, présentent les termes 
suivants : 





1 


2 


3 


De Rouen ati H aire, 


98 


123 


100 


De Rouen a Dieppe , 


68 


87 


72 


De Paris à Elbeuf, 


126 


140 


138 


De Paris à Louriera , 


128 


142 


121 


De Rouen à Pontoise , 


103 


110 


127 


Totaux 


820 


602 


833 



Le premier tracé l'emporte donc encore sur le second de 
82 kilomètres, et sur le troisième de 35 kilomètres, qu'on 
aurait de moins à parcourir pour les communications locales. 

Sous le rapport des pentes, le premier tracé n'en présente 
que de 2 à 4 millièmes, et une seule de 4,8 millièmes entre 
Paris et le Havre, et de 5 millièmes de Rouen à Dieppe. On 
n'y rencontre entre Paris et Rouen que trois contre-pentes, 
dont l'ascension totale est de 146 m. 49 mill. 

Le tracé de l'administration a des pentes de 5 millièmes 
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outre Paris, Rouen el Dieppe, et de 9 entre Rouen et le 
Havre. Il offre 4 contre-pentes entre Paris et Rouen : la 
somme de leur ascension s'élève à 1 93 m. OG mill. 

Le troisième tracé , par la vallée de la Seine , offre des 
pentes de 3,8 millièmes, entre Paris et Rouen., et de 5 
millièmes de Rouen au Havre et à Dieppe. Les contre-pentes 
entre Paris et Rouen sont nombreuses; on en compte dix, 
dont l'ascension totale hélève à 129 œ ,04, où 17 m ,45 seule- 
ment de moins que le premier tracé par les plateaux. 

En résumé, le premier tracé étant le plus court sera 
parcouru plus économiquement et plus rapidement que les 
deux autres. En lui appliquant la formule donnée par MM. Po- 
lonceau et Bélanger, auteurs du projet par la vallée de la 
Seine, on trouve qu a charge égale , le trajet de Paris à Rouen 
serait effectué par les machines locomotives en 3 heures 
28 minutes, tandis quelles mettraient 3 heures 53 minutes, ou 
£5 minutes de plus par le tracé adopté par les deux ingénieurs. 

Nous allons maintenant exposer en faveur de notre tracé 
les autres considérations qui doivent encore lui mériter la 
préférence. 

Concurrence et double emploi delà ligne navigable. 

Qui ne voit, par exemple, l'inopportunité la plus complète 
d'établir une nouvelle communication le Ion? des rives de la 
Se^ne , jouissant déjà d'une navigation économique, et qui se 
perfectionne tous les jours par les efforts combinés de l'in- 
dustrie, et par ceux de l'État; tandis que tant d'autres con- 
trées restent sans débouchés? Les objections qu'on peut 
élever contre l'embranchement de Rouen au Havre , ob- 
jections adoptées par la compagnie Riant pour faire ajourner 
l'exécution de cette partie du projet, s'appliquent avec la 
même force à l'autre partie, tracée aussi latéralement au fleuve 
et en concurrence directe avec la navigation pour tous les 
transports des riverains. De quelle utilité serait par exemple 
le chemin de fer pour l'agriculture de cette vallée lorsque les 
bateaux continueront à transporter avec plus d'économie le 
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plâtre , les engrais, les combustibles, et ramèneront en retour 
les grains, les fourrages et autres produits des deux rives de la 
Seine ? Tout-à-fait inutile pour le commerce local, le chemin 
de fer ne pourrait trouver là une raison d'utilité publique. 

Utilité du chemin dans un pays sans débouché. 

Mais ouvert dans l'intérieur des terres, et à une certaine 
distance de toute voie navigable, parcourant des vallées po- 
puleuses et fécondes comme celles de Montmorency, Pon- 
toise , Gisors , Charleval , ou couvertes d'usines , comme 
celles de la Viosne , de l'Ept et de TAndelle, le chemin de fer 
prend alors une utilité locale incontestable; il vivifie l'agricul- 
ture , il sert et développe l'industrie, en un mot il devient le 
mobile le plus puissant de la propriété du pays. 

Supériorité de la ligne de Gisors , eu égard à V industrie locale. 

Bien que dépourvue de moyens de transports , cette con- 
trée, grâce à ses avantages naturels, c'est-à-dire à sa fécondité 
et à ses cours d'eau employés aux irrigations et aux usines, a 
déjà obtenu un développement d'industrie et de population 
bien supérieur à la partie correspondante de la vallée de la 
Seine. Citons seulement les machines et usines de Pontoise et 
des environs, la filature et la fabrique de Gisors, de Charleval, 
de Fleury , de Donville, etc. ; les fonderies et ateliers de 
laminage de cuivre et de zinc, de Romilly et de Gisors, les 
papeteries, verreries, tourbières, poteries et diverses exploi- 
tations disséminées sur la ligne , laissant d'ailleurs de côté 
les établissements au-delà del'Andelle, qui sont commuus 
aux deux lignes entre Louviers et Rouen. 

Supériorité par rapport à la population. 

Les populations comparées des deux contrées sont égar 
lement à 1 avantage de la ligne de Gisors. On peut en juger 
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par le tableau suivant des cantons que traversent les deux 
projets. 



LIGNE PAR G1S0BS. 



Cantons. U'biuou. 

De Saint-Denis «0,000 

Montmorency, ....... 13,800 

Pon toise 10,000 

Marines. 18,000 

Magnv 18,000 

Chaumont 13,000 

Giaors 11,000 

Etrépagny." 10,000 

Errins. . 11, «00 

Livry 0.000 

Total 131,000 



PAR LA SEINE. 



Cantons. tlnbiuotk. 

Argenteuil !6,ooo 

Poissy lJi.ooo 

Meulan 19,000 

Li*ray &,S0© 

Mantes 14,000 

Asnières. 12.800 

Vernon 0,ooo 

Gatllon(l) 19,000 

Total 



On voit, d'après ces résultats, combien, par la ligne de Gi- 
sors, les produits de la localité en marchandises et en voya- 
geurs dépasseront ceux par la vallée de la Seine, et comment 
l'entreprise en deviendra plus avantageuse au pays et aux 
actionnaires. 

Service du bassin de l'Oise et du Nord. 

Un mérite non moins important de la ligne par Pontoise et 
Gisors, consiste à rattacher la navigation de l'Oise et des ca- 
naux du Nord avec Paris et Rouen. Cet avantage commence 
à être tellement senti , que les partisans même du tracé par 
la vallée de la Seine ont cherché à se l'approprier en partie 
au moyen d'un embranchement spécial dirigé sur Pontoise; 
mais cet embranchement occasionnera un excédant notable 
de dépense en capital et en entretien qui retombera nécessai- 
rement sur le commerce; dirigé vers Paris, il ne pourra des- 
servir la direction opposée sur Rouen, à moins de donner 

(1) Nous ne comptons pai la population du canton de Saint -Denis, qui, 
n'ayant aucune relation arec le quartier de Tirolt, continuerait à se servir de* 
▼oitures ordinaire». 
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lieu à un grand détour dont les frais seraient encore payes 
par le public, pour tous les rapports de la basse Seine avec 
l'Oise et les canaux du Nord. 

Ces inconvénients ne se retrouvent pas dans la ligne décrite 
de Paris à Rouen, par Pontoise et Gisors; dans ce système, 
la station de l'Oise prend une importance extrême, en ce que, 
par la ligne la plus courte et la plus économique, elle met en 
relation intime le commerce de cette rivière, soit avec Paris, 
soit avec Rouen; dans le premier cas, elle réduit à 7 lieues le 
parcours de Pontoise à Paris qui, par eau, est de 21 lieues; 
elle réduit à une heure le temps du trajet que la remonte pé- 
nible de la Seine fait durer quatre à cinq jours. Dans la direc- 
tion de Rouen, le trajet, par le chemin de fer de cette ville à 
Pontoise, n'est plus que de 26 lieues, au lieu de 45 par la ri- 
vière, et la remonte se ferait en quatre heures au lieu d'une 
dizaine de jours. 

On pourra se former une idée de l'importance de ces abré- 
viations, en observant que le tonnage de l'Oise, toujours crois- 
sant, dépasse déjà 500,000 tonnes par an, et qu'il va prendre 
de plus grands développements, par l'ouverture des canaux 
de Sambre à l'Oise et de la Meuse à l'Aisne, affluent de l'Oise. 
La seule économie d'un franc par tonne, sur cette masse de 
transport, donnerait lieu à une épargne annuelle de 500,000 fr. 
représentant un capital de 10 millions, c'est-à-dire plus du 
double de ce que coûterait à établir le chemin de Paris à 
Pontoise. 

Service des villes du Nord» 

Mais là ne se borneraient pas les relations de ce chemin avec 
les contrées du nord de la France; des rapports plus directs 
s'établiront entre la nouvelle ligne et les villes importantes de 
Ja haute Normandie, de la Picardie, de l'Artois et de la Flan- 
dre, d'abord par la route ordinaire, plus tard, par des em- 
branchements que facilite la direction favorable du tracé : 
ainsi Gournay et le riche pays de Bray, dont les marchés 
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. fournissent une si grande partie de la consommation de la ca- 
pitale, ne sont plus qu'à 6 lieues de Gisors, et pourront y être 
réunis à la ligne principale par un court embranchement éta- 
bli dans la vallée de l'Epte; cet embranchement peut se pro- 
longer, sans difficulté, à travers toute cette contrée féconde, 
jusqu'à Forges et aux eaux minérales de cette ville qui pos- 
sède aussi des gisements de minerai de fer. De là, d'autres 
branches aussi aisées peuvent être dirigées sur Au ma le et 
Abbeville, sur Neufchâtel et Dieppe, et ouvrir ainsi des 
communications directes de toute la vallée , soit avec Paris , 
soit avec la mer. 

Un autre système d'embranchement partant des environs 
de Marines pourra relier, à la ligne principale, la ville de 
Beauvais, éloignée seulement de 8 lieues, et se prolongeant 
ensuite par les vallées de Thernin et de la Celle, aller rejoin- 
dre Amiens et le bassin de la Somme, et, enfin, se coutinuer 
par la vallée jusqu'à Abbeville. On sait déjà qu'à Amiens doit 
passer le chemin de fer projeté sur Lille et la Belgique ; à 
Abbeville, celui sur Boulogne et Calais. On voit, dès lors, 
combien il est important de pouvoir rattacher le chemin de 
fer de Paris à Rouen et à Dieppe avec ces grandes commu- 
nications, et même, au besoin, de pouvoir faire entrer, 
comme élément de ces lignes nouvelles, une partie notable 
de son parconrs. 

Dépenses comparatives d'exécution. 

Si maintenant nous voulons apprécier les difficultés d'exé- 
cution qui se rencontrent dans le tracé de la vallée de la 
Seine, par rapport à celui par Pontoise et Gisors, nous n'au- 
rons qu'à considérer les nombreux ouvrages d'art nécessités 
pour éviter une partie des sinuosités de la Seine, savoir : 
1° quatre ponts sur ce fleuve (J), dont un à Maisons et trois 
autres près de Rouen, à des points où la Seine a atteint une 
grande largeur j 2* deux souterrains, à Bonnières et à Venable, 

(l) Si ce tracé se dirigeait par Asnièrcs et Béions, il faudrait en ces points 
<Jeoi nouveaux ponls. 
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de 4000 mètres de longueur ensemble; 3* les travaux d'escar- 
pement et de la destruction des maisons le long des coteaux 
abruptes des rives de la Seine; i° enfin, malgré tous ces tra- 
vaux, l'allongement inévitable de 3 lieues dans le parcours. 
Nous resterons convaincus que ce tracé doit donner lieu à 
une augmentation de dépense considérable; et que gagnerait 
la compagnie à ce "surcroît de dépenses ? l'inconvénient de 
pltcer sa ligne dans une direction où ses revenus seront di- 
minués et où tous les transports locaux lui échapperont par 
la concurrence directe de la rive navigable juxta- posée. 

11 nous paraît donc démontré que le tracé d'un chemin de 
fer, par la vallée de la Seine, sous quelque point de vue qu'on 
le considère, ne saurait obtenir la préférence sur le tracé par 
Pon toise et Gisors, et que, sous aucun prétexte plausible, l'ad- 
mmistration ne saurait ajourner ce dernier dont l'exécution 
est rendue si urgente par le grand nombre des intérêts géné- 
raux et locaux qu'il est appelé à satisfaire. 

S'il est maintenant assez évident que la direction du che- 
min par Gisors possède une supériorité incontestable sur la 
ligne rivale, il ne nous reste plus qu'à dire quelques mots sur 
les variantes de quelques parties de ce tracé qu'ont proposé 
les ingénieurs de l'administration, et qui ne nous paraissent 
pas heureuses sous les rapports économiques, ni favorables 
aux intérêts des localités. 

Vices du projet administratif. 

Le tracé des ingénieurs de l'administration a été conçu 
comme une ligne devant tendre directement de Paris au 
Havre, et ne devant desservir que subsidiaireraent le port de 
Rouen, et sans aucun égard aux intérêts des villes industrieu- 
ses d'Elbeuf, Louviers et Pontoise. Un commerçant n'aurait 
pas commis une faute de ce genre, et n'aurait pas tout sacrifié 
au mérite spécieux de créer une communication directe de 
Paris au Havre; il aurait reconnu de suite que Rouen par sa 
population , son industrie et celle de tous ses environs , par 
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les arrivages de son port bien supérieurs en nombre et en 
masse à ceux du Havre, méritait réellement la première place 
dans la communication à ouvrir, et que ses quais, qui sont 
véritablement le port de Paris, tandis que ceux du Havre n'en 
sont qu'une succursale, réclamaient instamment une jonction 
directe avec la capitale, et devaient, avant tout, obtenir l'at- 
tention spéciale de l'ingénieur vraiment pénétré des principes 
d'économie publique. 

Le prolongement sur le Havre ne devait au contraire être 
que l'objet d'une considération fort secondaire, attendu la 
moindre importance de cette ville et de ?es envois sur Paris, 
mais, surtout, attendu la communication si commode déjà 
existante du Havre à Rouen par la voie de la basse Seine, dont 
la navigation, déjà perfectionnée par les bateaux et les remor- 
queurs à vapeur, est à la veille de recevoir encore de nouvelles 
améliorations. Sans doute, en abrégeant le parcours, un che- 
min de fer serait utile aux voyageurs; mais convient-il de 
compliquer la question du chemin de Rouen dont le besoin 
est si urgent, en faveur d'une ligne que les bateaux à vapeur 
parcourent déjà en cinq ou six heures, et où un seul remor- 
queur suffit pour hâler deux ou trois grands navires à la fois? 
Ne faut-il pas, au contraire, ajourner le projet d'un chemin Je 
fer de Rouen au Havre après l'exécution du chemin de Paris à 
Rouen ? 

Ces motifs ne s'appliquent pas avec la même force à la com- 
munication de Dieppe avec Rouen ou avec Paris , puisqu'il 
n'existe pas , entre Dieppe et ces deux villes , de voie directe 
navigable; mais, d'un autre côté, les relations de ce port avec 
l'intérieur sont-elles assez importantes pour exiger dès à pré- 
sent un chemin de fer spécial ? il nous semble encore que 
c'est l'expérience seule du chemin de fer de Rouen qui pourra 
résoudre sûrement cette question; et, d'ailleurs, en cas d'af- 
firmative , ce sera de Dieppe sur Rouen qu'il faudra diriger 
l'embranchement projeté, puisqu'on desservira, par ce moyen, 
à la fois les relations de Dieppe avec Paris et celles avec 
Rouen. 
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Rouen centre commercial et nœud de commwiication. 

Tout nous ramène à cette conclusion que Rouen doit être 
considéré comme le nœud ou l'aboutissant principal du che- 
min de fer de Paris à la mer. De là vient la nécessité de 
modifier le tracé de l'administration, si l'on veut qu'il remplisse 
son but. 

Se/vice du port de Bouen et des villes industrielles des environs. 

Ainsi, le chemin de fer ne devra pas partir du haut de la ville 
à cause des difficultés que l'on rencontrerait par suite de 1 éléva- 
tion du sol et des souterrains ou viaducs qu'il faudrait établir • 
niais il devra être établi le long du port, au centre du mou' 
vement des affaires et des magasins. Au lieu de remonter sur 
le plateau de Martinville qui ne présente aucun intérêt com- 
mercial, ni ville importante, il devra suivre la rive droite de 
la Seine si populeuse, passer par le Pont-de-l'Arche, en se 
prêtant aux embranchements sur Elbeuf etLouviers , et enfin 
remonter la vallée industrieuse et féconde de l'Andelle jusqu'à 
Charleval , où Ton rejoint le tracé par le plateau. 

De Charleval à Gisors, point de variante possible; la na- 
ture et les besoins locaux font un devoir de suivre les deux 
vallons de Mortemer et de la Laude, ce qui desservirait ainsi les 
usines de ces deux vallons, l'exploitation de la forêt de Lions 
e». des villes d'Estrepagny et deGisors. 

Mais, de Gisors à Pontoise, l'on ne saurait admettre la dé- 
viation proposée par M. Desfontaines, parles vallées détour- 
nées de ïroesneet du Sausseron,au lieu du tracé direct par 
le Réveillon etlaViosne. 

Inconvénient de s écarter de Pontoise. 

Cette déviation a l'inconvénient d'allonger la ligne principale 
île > lieues, d'exiger sur Pontoise un embranchement spécial 
de 1 lieue, de s'éloigner sans nécessité des villes de Chars, 
Marines, Pontoise, et des nombreux moulins disséminés sur 
Tomb If. — 1 " Septembre 1836, 3. 1 1 
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la Viosne et aux environs de Pontoise, d'occasionner, par con- 
séquent, une augmentation notable dans les dépenses d'éta- 
blissement et d'entretien, une surcharge dans le péage à payer 
par le commerce, et cependant avec diminution de revenu 
pour la compagnie par l'abandon d'une somme de produits 
que devait donner l'autre localité plus riche. 

Accroissement de frais occasionné par ce détour. 

Et qu'on n'allègue pas les quelques facilités de plus qu'on 
trouverait dans le terrain plus uni que suit le tracé détourné. 
L'économie qui en résultera dans la dépense des terrassements 
sera bien plus que compensée par la construction et l'entre- 
tien de 3 lieues de plus de chemin , et par le surcroît de 
péage à payer par le public; car 3 lieues ou 12 kil. déplus, à 
1 centime par tonne ou par voyageur, donnent 1 fr. 20 c. , 
* et s'il y a un passage de 300,000 tonnes ou voyageurs, par 
an, il en résulte un excédant de taxe, sur le public, de 
360,000 francs, représentant un capital de plus de 7 mil- 
lions. 

Conclusions relatives au tracé de l'administration. 

En résumé, notre tracé, comparé à celui proposé par 
M. Desfontaines présente les résultats suivants: 

1* De Paris à Rouen , il offre une longueur moindre de 
17 kil. ou 4 1/2 lieues: de Paris au Havre, il est encore plus 
court de 8 kil. ; et si, de Paris à Dieppe, le tracé de M. Desfon- 
taines abrège de 16 kil., par contre, il allonge outre mesure les 
communications importantes du Havre et de Dieppe avec 
Rouen. 

2° Le maximum de pentes n'est que de 5 millièmes, par 
notre tracé ; il est de 9 millièmes, par celui de l'administration. 
La somme des ascensions, en contre-pente, sur ce dernier 
tracé, est de 4& m. 57 plus forte entre Paris et Rouen. 

3° La longueur de chemin à construire, pour le servicé'de 
Paris, Rouen, Dieppe et le Havre, est la même pour les deux 
projets. 
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4° Le tracé de l'administration ne considère Rouen que 
comme un point secondaire de la ligne de Paris au Havre ; 
vice capital qui, loin d'être compensé par aucun avantage 
particulier» résultant de la direction adoptée , ne sert qu a 
rendre absolument impraticables les importantes relations de 
Rouen avec le Havre et Dieppe, et à s'opposer à toute jonction 
d'Elbeuf et de Louviers avec Paris et avec Rouen. Enfin, les 
dispositions qui éloignent la ligne principale des villes de 
Chars, Marines et Pontoise, nous paraissent inadmissibles. 

Conclusions relatives au tracé par la vallée de la Seine. 

D'un autre côté, la comparaison entre notre tracé et celui 
par la vallée de la Seine peut se résumer comme il suit : 

1° Les longueurs absolues de Paris à Rouen, nu Harre et 
à Dieppe par notre direction sont respectivement plus cour- 
tes de 11, 15 et 14 kil. L'économie qui en résultera pour le^ 
commerce sera dans le rapport des nombres 690 à 741. 

2° Les longueurs accumulées des trajets entre les princi- 
pales villes intermédiaires sont comme les nombres 520 et 
555, qui expriment, sous ce rapport, les avantages présentés 
au public par les deux projets. 

3° Par notre direction, la distance de Louviers à Paris est 
plus grande de 8 kil.; mais, par ample compensation, la com- 
munication plus importante de Paris à Elbeuf est plus courte 
de 9 kil. 

4° Les longueurs à construire entre Paris, Rouen, le Ha- 
vre et Dieppe, sont par les plateaux de 291 kil., et par la 
vallée de la Seine de 297. 

5° Le maximum des pentes est, de part et d'autre, de 5 
millièmes. La somme des ascensions ou contre-pentes, de Pa- 
ris à Rouen , par notre tracé, ne dépasse la somme des ascen- 
sions par la vallée de la Seine que d une hauteur insignifiante 
de 1 7 m. 

6° La juxta-position du tracé Riant, à une rivière d'une 
navigation très économique et qu'on s'occupe d'améliorer 
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encore, le rend d'une inutilité complète pour l'agriculture et 
le commerce local. 

Tandis que le tracé, par G i sors et Pontoise, traversant des 
contrées non moins riches et plus industrielles, mais privées 
de communications aussi parfaites, sera pour elles la source 
d'une immense prospérité. 

7* Notre direction n'ayant à redouter aucune concurrence, 
et l'industrie s'y trouvant plus développée, la population plus 
considérable , les transports locaux, en marchandises et en 
voyageurs , y dépasseront ceux que peut espérer le chemin 
par la vallée de la Seine. 

8° La ligne, par Pontoise, a le mérite important de ratta- 
cher directement et avec économie la navigation de l'Oise et 
des canaux du Nord avec Paris et Rouen. 

9° Enfin, ce même tracé desservira, d'abord au moyen des 
routes royales, plus tard par des embranchements, les prin- 
cipales villes de la haute Normandie, de la Picardie et de 
l'Artois. Ainsi Gournay, Beau vais, Amiens viendront se rat- 
tacher facilement au chemin de Paris à Rouen, et on peut en 
dire autant des grandes lignes projetées vers Boulogne, Ca- 
lais, Lille et la Belgique, 

Meixet et Henry. 

Nota L'administration vient de témoigner elle-même de la justesse de nos ob- 
servations sur son tracé présenté aux Chambres et soumis ensuite aux enquêti s 
en 183». Nous apprenons que dans un projet très modifié qu'elle soumet de nou- 
veau aux enquêtes, la ligne principale de Paris au Havre passe maintenant par 
les villes de Pontoise et de Rouen, et se confond ainsi avec notre tracé jusqu'à 
Charleva! ; mais le détour par Crébou qu'on y remarque , outre des travaux con- 
sidérable», laisse beaucoup à désirer pour le service d'Elbeuf , de Louviers et de 
lioueo, tout en augmentant la longueur de Paris au Havre. Selon nous , l'admi- 
nistration se trourera bie nlôt encore dans la nécessité de changer celle partie de 
son dernier projet, et de le confondre entièrement avec le nôtre, le faisant passer 
par Pont-de-l*Àrclie et le col de Soteville. 

Mi et Ff. 
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COMPARAISON 

DE» 

ROUTES EMPIERRÉES ET DES ROUTES PAVÉES. 



La chronique du numéro précédent contient sur la com- 
paraison des empierrements et des pavages, une note qui 
donne aux premiers la supériorité pour les voitures au trot 
et l'infériorité pour les voitures au pas. Cette note est extraite 
d un mémoire sur la construction et l'entretien des routes 
de M. l'ingénieur Léon (voir les Annales des Ponts et Chaus- 
sées, n°* de 'mars et avril 1836), dans lequel cet ingénieur 
s'est proposé, entre autres choses, d'établir: « Que la supé- 
» riorité est encore aujourd'hui et sera probablement toujours 
• du côté des routes pavées. » Ce principe est, à mes yeux, une 
erreur, et une erreur capable de conduire à des mesures fâ- 
cheuses ; je crois donc utile de le réfuter. 

Il en est des questions de routes, et par conséquent de la 
question de supériorité ou d'infériorité des pavages, comme 
de toutes les questions de ce monde; pour que la vérité les 
éclaire, il faut que la pratique lui prête son flambeau. Vaine- 
ment la théorie et l'expérimentation lui offrent leur aide; 
cet aide est insuffisant; non pas que l'une et l'autre ne 
soient d'utiles, de précieux auxiliaires; mais je veux dire 
qu'il faut ne pas leur accorder plus de confiance qu'elles 
n en méritent, et que ce qui nous intéresse tous, et avant 
tout, c'est la pratique. 

Est-ce à la théorie, est-ce à l'expérimentation, est-ce à la 
pratique que M. Léon s'est adressé pour résoudre la question 
de supériorité ou d'infériorité des pavages? C'est ce que je 
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vais examiner ; disons d'abord quels enseignements sont dus 
à chacune d'elles. 

Enseignements de la théorie, — La théorie enseigne et a 
toujours enseigné que les pavages sont très supérieurs aux 
empierrements; elle enseigne même et a toujours enseigné 
que, sur les routes très fréquentées, les pavages seuls peuvent 
résister au roulage (1 ). 

Que l'on consulte les personnes qui se sont tenues au cou- 
rant de la matière, les écrits qui jouissent de quelque crédit, 
surtout le dernier ouvrage de M. Navier, et l'on reconnaîtra 
que la théorie proclame et a toujours proclamé la supériorité 
absolue des pavages. 

Enseignements de V expérimentation. — Jusqu'à ce jour les 
enseignements de l'expérimentation se réduisent ù peu de 
chose; ils ne sont ni nombreux, ni précis, et n'ont été que 
peu éclairés par la controverse (2). Ils ont pour base unique 
les expériences de MM. deRumford, Navier et Mac-Neill ; 
or, celles du premier et du second se réduisent à quelques es- 

(1) Le chef du corps des |K>nls-et-cliau*sécs, le promoteur et le défenseur de* 
doctrines de ce corps, de sa tète surtout, disait en 1838 à la chambre des dépu- 
tés (séance du » juillet ) dans un discours élaboré et par conséquent exempt de 
propositions hasardées : 

• Il est telle portion de route d'ailleurs que l'entretien le plus assidu ne pour- 

• rail maintenir en bon état. Je citerai les communications d'Aix à Marseille* 
v de St-Et icnntàLyon> de Paris au Havre, où la circulation des voitures pesantes 
« est si active, et où la nature des matériaux est tt-lle qu'à peine réparées tes dé* 

• gradations renaissent aussitôt. A ce mal il n'y a qu'un remède , c'est de paver 

• la surface de ces routes, a» 

A l'époque où ces paroles étaient prononcées, l'art d'entretenir les empierre- 
ments était encore si arriéré , du moins en France, que cette doctrine était pro- 
fessée par tous les ingénieurs; aujourd'hui même elle l'est encore par un grand 
nombre , mais elle ne l'est plus par ceux qui ont marché avec le temps , et 
qui ont suivi le progrès: ceux-ci savent qu'il n'y a pas d'empierrement , tel 
fatigué soit-il, qui ne puisse être entretenu toujours en bon état avec des pierres 
ou des graviers de dureté ordinaire. 

(2) Pour remédier à ce défaut , je me suis livré à un grand nombre d'essais , et 
ces essais pleinement d'accord avec la pratique , établissent que la supériorité ap- 
partient aux empierrements meme pour les voilures au pas. 

J'ai déjà dit quelques nols de ces essais dans ma brochure de janvier W\ôQ 
questions numéros 7, 9 et 98). J'y reviendrai en temps et lieu. 
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sais dont le mode et les circonstances d'exécution , privés de 
tout détail, n'offrent aucun des caractères qui permettent de 
citer ces essais comme autorités; ces expériences, d'ailleurs, 
datent d'une époque, où l'on connaissait à peine le sujet, où 
Ton commençait à peine à savoir ce que c'est qu'un bon 
empierrement: quant à celles du troisième, elles ont été 
faites, non seulement avec un instrument défectueux, mais 
encore d une manière défectueuse ( 1 ). Des enseignements 
qui n'ont que de tels essais pour base, me semblent ne devoir 
être accueillis qu'avec une extrême réserve. Disons, quoi qu'il 
en soit, que l'enseignement qu'ils tendent à établir est, 
comme je l'ai fait voir dans ma brochure de janvier 1836, 
que l intensité du tirage au pas est sensiblement plus avanta- 
geux sur les pavages que sur les empierrements. 

Enseignements de la pratique. — Ces enseignements ne se 
sont pas encore produits au grand jour; du moins les ingé- 
nieurs n'ont rien fait pour les y produire: mais il n'en faut 
pas conclure qu'ils n'existent pas; ce serait une erreur. Ils 
existent, et ils ne laissent nul doute sur la supériorité des 
empierrements, pour les voitures au pas, comme pour les 
voitures au trot. 

D'après ce qu'on vient de voir, c'est sur les enseignements 
de l'expérimentation que l'opinion de M. Léon est fondée: 
elle est donc déjà un progrès, car c'est toujours un progrès 
que de faire servir les enseignements de l'expérimentation à 
rectifier ceux de la théorie. Ce progrès consiste à admettre 
contrairement à la théorie que, pour les voilures au trot, les 
empierrements ont la supériorité. Toutefois ce n est pas en- 
Ci) Voir la question, n« a8. de ma brochure de janvier 1836. 
M. de Romford n'a fait aucune expérience sur les empierrement; M. Na- 
tier n'en a fait, c'est lui qui nous l'apprend, que sur une chaussée pa>ée, et sur 
une chaussée en cailloutis: il n'a d'ailleurs donné sur ces expériences aucun de- 
uil, aucun renseignement. M. Mac-Neill seul a fait sur cette matière un corps 
d'essais ; mais il s'est tu sur la circonstance la plus importante de ce genre d ex- 
périmentations , la présence ou l'absence de la poussière , de la bouc , des re- 
pandages récent-, etc., en sorte que ses résultats sont peu utiles; iU présentent 
d'ailleurs des discordances frappantes et sont en outre entachés de défcctuosil«s 
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core la vérité tout entière; ce n'est qu'une partie de la vé- 
rité. 

De ce que l'intensité du tirage au pas est plus satisfaisante 
sur les pavages, de ce que les voitures au pas sont plus nom- 
breuses que celles au trot, de ce que le moyen de tirer de la 
force du cheval le maximum d'effet utile, est de le mener au 
pas (1), M. Léon en conclut : Que la supériorité est encore au* 
Jonrd'huiet sera probablement toujours du côté des routes pavées. 

Peut-être n'est-il pas convenable de vouloir ainsi sacri- 
fier les voitures au trot aux voitures au pas. Les premières 
qui sont employées au transport des voyageurs et des mar- 
chandises précieuses n'ont pas moins d'importance que les 
secondes. On peut en citer pour preuve le développement 
que prend chaque jour chez les peuples civilisés la con- 
struction des chemins de fer qui sont destinés au même 
genre de transport. La rapidité dans la circulation tend à se 
développer en même temps que l'industrie et la civilisation. 

Mais abordons le fond de la question. 

Les expériences dont on s etaie n'attaquent le problème 
que sur une de ses faces, l'intensité du tirage; or, il est 
d'autres considérations qu'on ne saurait négliger sans se 
fourvoyer. 

Quand on expérimente sur l'intensité du tirage, au moyen 
<1« balances à ressort, on ne tarde pas à s'apercevoir que, sur 
les pavages, lors même qu'ils sont excellents, l'aiguille 
éprouve, non seulement des oscillations continuelles et plus 
fréquentes, mais encore des sautillements perpétuels et telle- 
ment vifs que, si elle n'était retenue, elle bondirait comme 

(l) Ce principe, que le maximum d'effet utile est produit par le cheval au 
pas , nie paraît invoqué ici à tort. Sans doute le poids traîné par le cheval au 
l>as est plus lourd que le poids traîné par le cheval au trot ; mais le poids traîné 
par le cheval au trot va plus vite. Or, le temps est une valeur comme le poids, et 
une valeur souvent beaucoup plus importante que le poids. Le maximum d'effet 
util» est produit par le cheval au trot , toutes les fois que l'industrie préfère le 
trot, toutes les fois que l'industrie donne au temps plus de valeur qu'au poids. 

N'usons qu'avec circonspection des principes théoriques : chaque pas que nous 
faisons dans lu vie U s trouve en défaut. 
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un volant sur une raquette. Or, ces sautillements, cette tré- 
pidation incessante, qui sont produits par les pavages ordi- 
naires, ne sont pas seulement fatigants ou préjudiciables à 
tout ce qui va au trot, ils le sont encore, et à un haut degré, 
à tout ce qui va au pas. C'est là dans la pratique un incon- 
vénient très grave des pavages. 

Un autre de leurs inconvénients, également très grave , est 
celui d'user beaucoup plus prompiement les chevaux, les 
voitures, les harnais, de lasser beaucoup plus promptement * 
tout ce qui les fréquente. Il n'est pas de voiturier, pas de 
cavalier, pas de piéton , qui ne sache que, sous ce rapport, 
les meilleurs pavages sont fort inférieurs aux bons empierre- 
ments. 

Parlerai-je des accottements toujours mauvais de ces pava- 
ges, et du peu de largeur qu'ils laissent, par ce motif, neuf 
mois de l'année, à la circulation? parlerai-je des barrières de 
dégel? etc. , etc.. Ce serait chose superflue. 

Eh bien! je suppose que quelqu'un qui aurait expérimenté 
sur l'usure ou sur les sautillements, c'est-à-dire sur l'effet 
des chocs, proposât de décider sur le vu de ces expérimen- 
tations , la supériorité ou l'infériorité des pavages. Ne lui 
répondrait-on pas, et avec raison, qu'il n'a examiné qu'une 
face ou deux de la question? 

Nul ne conteste que les routes ne soient faites pour la 
circulation des personnes, des animaux et des matières; et, 
pir suite, pour celle des voitures. Ceux donc qui conduisent 
journellement des voitures, ceux qui voyagent journellement 
en voiture , ceux qui sont généralement en contact avec les 
rouliers , avec les voyageurs, sont apparemment aussi ceux 
qui peuvent décider quelle espèce de route est préférable et 
qui peuvent faire connaître ce dont la pratique a besoin, 
ce dont la pratique s'arrangerait le mieux. Pourquoi ne les 
consultons-nous pas ? pourquoi ne faisons-nous pas des 
enquêtes ? C'est que notre art est encore si arriéré que 
nous nous croirions humiliés d'avouer que nous le connais- 
sons à peine. Comme ingénieurs, nous pensons savoir sur les 
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routes tout ce qui est bon , tout ce qui est bien ; en vain 
ceux qui les fréquentent nous diront qu'ils préfèrent, en rase 
campagne, un bon empierrement à un bon pavage, nous leur 
répondrons qu'ils se trompent, et qu'ils doivent préférer les 
bons pavages, attendu qu'a + b la dit, et qua + b est 
infaillible. 

De telles dispositions, de telles habitudes me semblent peu 
favorables à la découverte de la vérité. 

Quand on veut savoir laquelle vaut le mieux de deux cho- 
ses, on consulte ceux qui s'en servent habituellement , et 
qui ont intérétàs'en servir, et à les avoir les meilleures possi- 
ble. En ce qui concerne les empierrements et les pavages, j'ai 
agi ainsi depuis plusieurs années, et j'agis ainsi journellement; 
c'est par cette méthode, c'est-à-dire par les enseignements de 
fa pratique que j'ai appris que, partout où les empierrements 
sont bons et bien tenus, ils sont unanimement préférés, et 
par les voituriers au trot et par ceux au pas, et par les ca- 
valiers et par les piétons. M. Léon a, dans Mâcon et dans 
Saint- Albain, des pavages, il en a même de deux espèces; eh 
Lien! je l'engage à consulter les personnes qui fréquentent 
ces pavages et les empierrements qui leur sont contigus, et 
à leur demander si elles voudraient qu'on remplaçât les 
empierrements par l'une ou l'autre espèce de ces pavages; 
je crois pouvoir lui donner l'assurance que nul ne lui répon- 
dra par l'affirmative (1). 

Lorsqu'il y a une douzaine d'années, l'empierrement de la 
route de Chagny était si affreux, les voituriers tant au pas 
qu'au trot, les riverains, les conseils municipaux, les conseils 
d'arrondissement et de département, les ingénieurs, tout le 
monde enfin, demandait, et avec instance, le pavage de cet 

(I) Il ne faut pas oublier que la comparaison ne doit être faite qu'enirc dis 
empierrements en rase campagne , et des i^vapes en rase campagne. Dans le» 
ville*, même dans les hameaux un peu grands, les pavages doivent toujours être 
préférés: ils donnent moins de boue, moins de poussière, sont plus faciles à tenir 
propre?, et par ces motifs rendent plus commodes et plus agréables les commu- 
nications journalières entre les habitants. Or. ces communications journalières 
méritent généralement plus d'égards que la circulation générale. 
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empierrement. Mais, lorsque son rétablissement fut terminé, 
une foule de voix s'élevèrent peu à peu pour demander, au 
contraire, l'empierrement du pavage: aussi, bien que ce pa- 
vage soit beaucoup meilleur qu'il y a douze ans, ne trouve- 
t-on aujourd'hui personne qui ne préfère de beaucoup 
l'empierrement; voituriers , riverains, conseils municipaux, 
conseils d'arrondissement et de département, tout le monde 
demande, et à grands cris, l'empierrement du pavage. 

Ce revirement de l'opinion me surprit d'abord , il a cessé 
de me surprendre; un revirement semblable commence à 
se manifester sur la route naguère si affreuse de Lyon à 
Rive-de-Giers, bien que les quatre lieues de pavage qui pré- 
cèdent son empierrement soient excellentes (1). Une louable 
émulation, entre l'ingénieur qui est chargé de ce pavage, et 
l'ingénieur qui l'est de l'empierrement, est garant que ce pa- 
vage sera toujours maintenu aussi bon qu'il puisse être; il 
est donc un sujet excellent de comparaison ; j'en pourrais, au 
besoin» citer d'autres. 

Contre des faits de cette nature, les théories les plus spé- 
cieuses, les expérimentations les mieux ordonnées, les mieux 
suivies, les mieux faites, sont sans force; à bien plus forte 
raison les théories qui ne sont que de simples opinions, les 

(l) Dans le but de m'éclairer, et d'éclairer l'administration sur le degré d'a- 
mélioration qu'avait éprouvé l'empierrement de celte route , j'ai consulté, par 
écrit, il y a quelques mois, les autorités locales, et les personnes qui vont journel- 
lement de Lyon à Rive-de-Giers et à Su'mt-Élienne. Or, bien que ma circulaire 
ae dise pas un mot des pavages, plusieurs des personnes consultées ne se sont pas 
bornées dans leurs réponses à dire que l'empierrement est excellent en tout 
temps, elles ont ajouté qu'elles le préfèrent au pavage. Encore un an ou deux, et 
le revirement de l'opinion sera aussi complet sur celte route que sur celle de 
Cbagny. 

Cependant le chiffre actuel de fréquentation de son empierrement est au 
moins aussi élevé que celui qu'avait trouvé M. l'inspecteur Cavenne quelques 
années avant l'ouverture du chemin de fer. Ce chiffre diffère peu de celui di s 
routes d'Aix à Marseille, de Paris au Havre, de Chagny à Chcllons, etc. Le rou- 
lage qui le donne a lieu presque uniquement entre Lyon et Sainl-Étiennc : il ne 
passe devant aucun pont à bascule , il est entièrement libre ; et comme il a 
pour concurrence un chemin de ftr et un cunal, il use de sa liberté, c'est-à-dire 
qu'il charge tant qu'il peut. 
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expérimentations qui se bornent à quelques essais incomplets, 
défectueux, privés des explications, des développements 
môme les plus ordinaires. Quand ceux pour qui les empier- 
rements et les pavages sont faits, s'accordent à dire, sans s'être 
concertés, qu'ils préfèrent les empierrements, c'est que les 
empierrements sont préférables : il est des faits contre lesquels 
on tenterait vainement de lutter. 

En résumé, M. Léon me paraît s'être trompé, 1° en met- 
tant le transport des matières de peu de valeur au-dessus du 
transport des voyageurs et des denrées chères ; 2° en 
donnant plus de prix au travail du cheval au pas qu'au travail 
du cheval au trot, c'est-à-dire en ne tenant nul compte de la 
chose qui dans ce monde a le plus de valeur, de la chose qui 
chaque jour voit le plus son prix s'accroître, du temps, en un 
mot; 3° en n'envisageant la question que d'un seul côté et en 
négligeant un ensemble de points de vue d'une importance 
capitale; 4° en donnant trop de poids à des expérimentations 
ou peu nombreuses, ou incomplètes, ou défectueuses; 5° en- 
fin, en oubliant que les pavages et les empierrements étant 
faits pour le public, il n'y a que le public, ou plutôt la portion 
du public qui les fréquente journellement qui puisse décider 
de leur supériorité ou de leur infériorité. 

Châlons-sur-Saône, le I er septembre 1836. 

A. Bertuallt, 
Ingénieur des Ponls- et* Chaussées. 
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DE 

L'EMPLOI DES BOIS 

DANS LES HAUTS FOURNEAUX. 



Depuis que l'on a eu connaissance en France du succès 
des expériences qui ont été entreprises à Sargans (Suisse) , 
pour remplacer tout ou partie du charbon employé dans les 
hauts-fourneaux par du bois en nature, plusieurs maîtres de 
forge de France ont essayé d'introduire cette innovation dans 
leurs usines; mais la plupart ont bien senti que le point es- 
sentiel était de dessécher le bois convenablement avant de 
l'employer, afin de ne pas occasionner un trop grand refroi- 
dissement dans la partie supérieure des fourneaux , et c'est 
là ce qui fait maintenant le principal sujet de leurs recher- 
ches. M. Duplessis ( de la Haute-Saône) et MM. Dollin de 
Fresnel et Fauveau (des Ardennes), m'ayant envoyé des 
bois desséchés dans leurs établissements, j'ai soumis ces 
bois à l'examen chimique. Voici quel a été le résultat de 
cet examen. 

M. Duplessis a d'abord essayé d'employer le bois brut dans 
son fourneau de Séveux ; mais ayant remarqué qu'il en ré- 
sultait des dérangements notables dans le travail, il a pris le 
parti de le faire dessécher préalablement dans un fourneau 
provisoire construit à cet effet. Ce fourneau avait la forme 
d'un four à chaux ovoïde, et pouvait contenir 80 à 90 pieds 
cubes de bois, tendu et coupé en bûchettes de 5 à 6 pouces 
de longueur , et cubant de 5 à 8 pouces. On lançait à travers 
ces bûchettes, par la partie inférieure du four, un courant 
d'air échauffé à la température de 100 à 150° pendant 9 à 13 
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heures. H a paru que la température la plus convenable 
était 110°. 

On a remarqué que le bois n'éprouvait aucune diminution 
dans le sens de sa longueur, mais qu'il se contractait très no- 
tablement dans tous les sens perpendiculaires aux fibres. La 
première période de la dessiccation a été marquée par un dé- 
gagement de fumée très humide, puis au bout de deux ou 
trois heures , cette fumée a disparu, et alors, pendant trois 
ou quatre heures il s'est manifesté , à 25°, une odeur aro- 
matique et sucrée qui attirait les abeilles, et qui a été ensuite 
remplacée par une odeur pénétrante d'acide pyroligneux. A 
cette époque , la température s'est élevée rapidement à 90 
ou 1 10°, et au bout de 12 heures, l'opération a été termi- 
née. Aussitôt que l'on a arrêté le courant d'air , la tempéra- 
ture est descendue à 50° dans l'intérieur du fourneau. 

Dans un mélange de bois de diverses essences, les uns flot* 
tés et les autres non flottés, la masse du poids de 1,003 kil. 
s'est réduite à 751 ; d'où l'on voit que la perte a été d'un 
quart. Mais le degré de dessiccation a été très différent daus 
les diverses parties du fourneau. Ainsi on a trouvé que la 
perte en poids était de 0,26 à la partie inférieure, 0,24 au 
centre , et 0,06 seulement à la partie supérieure. 

Divers morceaux de bois , desséchés comme il vient d'être 
dit, ont été renfermés tout chauds dans des bocaux que l'on 
a ensuite goudronnés et envoyés au laboratoire de l'Ecole 
des mines , où ils ont été examinés. 

le Du bois de channillette a donné 0,16 de charbon par 
la calcination, et 0,004 de cendres par la combustion; 

2° Du bois de verne flotté et très léger a donné par la cal- 
cination 0,17 de charbon, et il a produit avec la litharge 
14,6 de plomb , d'où il suit qu'il équivalait à 0,43 de car- 
bone ; 

3° Du bois de chêne non flotté et très pesant a donné 0,19 
de charbon par la calcination ; ce qui prouve que le bois 
flotté ne se dessèche pas plus facilement que le bois neuf. 

Le bois n° 2 équivalant à 0,43 de carbone, et ayant perdu 
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un quart de son poids par la dessiccation , il s'ensuit que le 
bois d'où il provenait n'équivalait qu'à 0,32 de carbone : or, 
le bois ordinaire, conservé dans des bûchers, équivaut, 
terme moyen, à 0,38 de carbone,- il faut donc que les bois 
employés à Séveux se soient trouvés très humides, ou bien 
que, par l'effet d'une application trop rapide de la chaleur, 
les vapeurs qui se sont dégagées pendant la dessiccation 
aient entraîné , outre l'eau , une quantité très notable de 
matières combustibles , quoique ces bois n'eussent éprouvé 
d'ailleurs aucune altération dans leur couleur. 

Ayant laissé pendant dix jours du bois n° 2 et du bois n° 3, 
coupés en rondelles très minces, exposés à l'air, dans une 
chambre sans feu par un temps très humide, ils ont absorbé 
peu à peu de la vapeur d'eau, mais lentement et en propor- 
tion assez faible. Au bout de 10 jours, le poids du bois n° 2, 
très léger, avait augmenté de 0,09 , et celui du bois n° 3, très 
dense, n'avait augmenté que de 0,055; d'où l'on voit que 
les bois fortement desséchés ne sont que très peu hygromé- 
triques. 

A Séveux, on a essayé de remplacer le charbon dans le haut- 
fourneau par du bois desséché volume pour volume, dans la 
proportion de -fi. Après deux charges , il s'est manifesté une 
vapeur blanche, susceptible de brûler avec une flamme viola- 
cée. Après 10 à 14 charges, la flamme de la tympe a blanchi, 
et la tuyère est devenue brillante; à la coulée, la fonte a paru 
plus vive ; le travail était très facile, mais les laitiers étaient un 
peu verts. Ce résultat prouve évidemment que dans la sub- 
stitution du bois au charbon , il y a une économie considéra- 
ble dans la consommation du combustible ; mais quant à l'é- 
conomie dans la dépense, elle est évidemment relative aux 
frais de transport et aux frais de dessiccation. L'expérience 
ne fournit d'ailleurs pas les données nécessaires pour que l'on 
puisse rechercher par le calcul dans quels cas cette économie 
est réelle, et dans quelles circonstances elle est compensée 
par les frais de transport , etc. 

A Maucourt (département des Ardennes), on dessèche le 
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bois dans des fours qui sont placés au-dessus du haut-four- 
neau et qui sont échauffés par la flamme du gueulard. Le 
bois est débité en petits morceaux de 5 pouces de lon- 
gueur et de 12 à 18 lignes d'équarrissage. On le laisse deux 
heures dans les fours, on le retire rouge, on l'arrose avec de 
l'eau, et on l'éteint dans des étouffoirs. Les morceaux sont 
dans un état très variable : en général , ils sont charbonnés à 
la surface; mais dans l'intérieur, tantôt ils sont couleur de 
buis, et tantôt d'un brun de café clair. Terme moyen, ils 
perdent 0,40 de leur poids. 

Le mètre cube de bois vert pèse 328 kil. 

Le mètre cube de bois desséché pèse .... 291 
Le mètre cube de charbon pèse 250 

Le bois vert (hêtre) employé à Maucourt est très hu- 
mide; il graisse la. scie, et la sciure se pelotonne entre les 
doigts. Chauffé a environ 100°, il perd le cinquième de son 
poids en 48 heures. Il donne 0,138 de charbon par la calci- 
nation, et il produit 11,7 de plomb avec la litharge, d'où 
il suit qu'il équivaut à 4,345 de carbone. Le bois desséché le 
moins altéré donne 0,15 de charbon par la calcina t ion , et 
produit 13,2 de plomb avec la litharge , d'où il résulte qu'il 
équivaut à 0,40 de carbone. Les morceaux, devenus couleur 
café brûlé pâle, produisent 0,26 de charbon à la calcination, 
et équivalent à 0,476 de carbone. Le mélange d'un grand 
nombre de morceaux à différents états a donné 0,23 de char- 
bon à la calcination , et s'est trouvé équivaloir à 0,43 de car- 
bone. 

Lorsque l'on a commencé à employer le bois desséché à 
Maucourt, en remplacement d'un volume égal de charbon, 
le premier effet a été une diminution sensible dans le produit 
journalier. On a remarqué que , toutes choses égales d ail- 
leurs, on améliorait alors le rendement en élevant moins la 
température de l'air,ct l'on a fini par ne la plus porter qu'à 100 
ou 120°. Pour remplacer 20 kilogr. de charbon , sans chan- 
ger la charge en minerai, il a fallu employer 46 k ,5 de bois 
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desséché , ou le double en volume , quantité de bois qui re- 
présente 79 kil. de bois vert. Or, comme celui-ci, quoique 
très humide, pourrait donner 14 à 15 kil. de charbon au 
moins , on voit que l'économie est peu considérable. Du 
reste, on a remarqué que la fonte obtenue était constam- 
ment très grise, très chaude, très liquide et très propre à 
confectionner les objets de moulerie. 

Dans l'usine de Bièvres (département des Ardennes), on 
dessèche aussi le bois à l'aide de la flamme qui sortdu gueu- 
lard , mais on pousse la dessiccation plus loin» et l'on procède 
dune manière un peu différente. Le bois est d abord dessé- 
ché dans des fours placés au-dessus d'autres fours plus 
échauffés; on l'introduit ensuite dans ceux-ci par une 
trappe , on l'en retire pour le faire tomber dans des étouf- 
fai rs, et on te jette encore chaud dans le haut-fourneau. 

Le bois complètement desséché (chêne) est couleur cho- 
colat et bien homogène ; ses fibres sont très resserrées, et ça 
et là on voit interposée entre elles une substance noire, bril- 
lante , qui provient vraisemblablement de la carbonisation 
de la sève ; il ressemble beaucoup au bois fortement altéré 
que l'on rencontre dans les dépôts de lignite. Quoiqu'il ait 
assez de ténacité , on peut le casser sans qu'il plie , et ses 
fragments peuvent être porphyrisés comme du charbon. Il 
n'est pas sensiblement hygrométrique. Lorsqu'on le chauffe 
dans une cornue de verre, il s'en dégage immédiatement, et 
à une température peu élevée, une petite quantité d'eau très 
acide, et presque aussitôt les huiles et le bitume que le bois 
fournit ordinairement. L'ammoniaque ne l'altère pas , mais la 
potasse caustique le fait devenir presque noir et se colore 
fortement en brun , en dissolvant une petite quantité d'un » 
matière qui a beaucoup de rapport avec 1'ulmine. Il donne 
à l'analyse : 

Charbon 0,299 

Cendres inanganésées 0,018 

Matières volatiles 0,683 

1,000 

Tomb II. — Septembre 1836, 3. J 2 
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et il produit 18,2 de plomb avec la litharge , ce qui fait voir 
«ju'il équivaut à 0,535 de carbone. 

En sortant du premier four pour entrer dans le second > 
le bois est dans un tel état qu'il donne 0, 1 9 de charbon par 
la calcination, et qu il équivaut à 0,40 de carbone. 

On emploie actuellement dans le fourneau de Bièvres de 
bois desséché au brun et ~ de charbon , et l'on espère pouvoir 
bientôt supprimer tout-à-fait le charbon. 

Je n'ai eu aucun moyen de savoir exactement combien le 
bois perd de son poids par la dessiccation ou la demi-carbo- 
sation qu'on lui fait subir à Bièvres ; j'estime que la perte 
qu'il éprouve est d'environ moitié. Si on pouvait l'amener à 
cet état dans les forêts par un procédé analogue à la carboni- 
sation en meules , il y aurait économie de moitié sur les frais 
de transport, et il y a tout lieu de croire que le procédé 
serait alors très avantageux. Il est à remarquer que, lors- 
qu'on emploie la flamme des hauts-fourneaux pour dessécher 
le bois, la dessiccation est très rapide, puisqu'elle s'effectue 
f.n une heure et demie à deux heures; il doit donc se déga- 
ger avec les matières volatiles une quantité plus considérable 
«le matières combustibles que si l'on opérait cette dessiccation 
par la carbonisation spontanée en meules, nouveau motif 
pour que l'on cherche à opérer la dessiccation par ce der-, 
nier moyen. 

M. P. Berthibr. 

( Extrait des Annales des mines. ) 



Digitized by Google 



ET DU CAPITALISTE. 



179 



CHRONIQUE, 



CHEMINS DE FER. 

FRANCE. — De Paris à Rouen, au Havre' et à Dieppe, — Lors 
de l'enquête qui a eu lieu , à la fin de 1835 , sur le projet de 
chemin de fer de Paris à Rouen, au Havre et à Dieppe, étudié 
et proposé par l'administration, on lui reprochait principalement 
de ne servir la ville de Rouen que par un embranchement, d'iso- 
ler cette ville de la grande communication de Paris au Havre, de 
laisser également en dehors de cette ligne les villes d'Elbeuf et 
de Louviers; enfin, d'être affecté d'une pente de neuf millimètres 
par mètre à l'arrivée au Havre. Les ingénieurs chargés de ce 
projet viennent de remettre à l'administration un nouveau plan, 
dans lequel la ligne principale, passant par Saint-Denis, Ermont, 
Pontoise et Gisors, se dirige sur le Havre en traversant la ville 
de Rouen, et dont la pente maximum ne dépasse sur aucun point 
la limite de 3 millimètres 1/2 par mètre. Divers embranchements 
rattachent au tracé principal les villes de Meulan, deCreil, Gour- 
nay, Neufchâtel, Beauvais, Louviers, Elbeuf, Fécamp, etc. 

Ce projet est actuellement soumis aux enquêtes. 

H est à remarquer que ce nouveau tracé proposé par l'admi- 
nistration concorde maintenant, sur presque toute la ligne de 
Paris à Rouen, avec le tracé proposé par M Mellet. ( Voir ? ar- 
ticle de M . Mellet que nous publions plus haut , et les planches 
qui r accompagnent.) 

De Lyon à Marseille. — On reproche généralement au projet 
aue l'administration a étudié dans cette direction, et qu'elle vient 
de mettre aux enquêtes , de ne pas passer par Aix, dont les rela- 
tions avec Marseille sont si importantes pour tout le pays. 

De Paris à Poissy. — Un projet de chemin de fer entre ces deux 
villes est en ce moment aux enquêtes. Le nouveau chemin s'em- 
brancherait sur le chemin de fer de Paris à Saint-Germain. Nous 
donnerons des détails sur ce projet dans notre prochain numéro. 

De Saint- Etienne à Lyon. — La question du chemin de fer de 
Saint-Étienne à Lyon a été traitée dans le conseil-général du dé- 
partement du Rhône. Ce qui est resté démontré des enquêtes qui 
ont eu lieu, a dit M. le préfet de ce département , c'est que ce 
chemin , ouvert d'abord dans la prévision d'un maximum de 
transport de 300,000 tonnes , en aura transporté cette année près 
de 600,000, et qu'il sera reste cependant au-dessous des besoins. 
Le chemin ne pourrait satisfaire aux exigences nouvelles qu'au- 
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tant qu'il y serait encore dépensé environ 6 millions en uouvelles 
constructions. M. le préfet a donc proposé que l'Etat s'associe à 
cette dépense , soit par une augmentation de tarif , soit par des 
avances de fonds conditionnelles. Le conseil-général a préféré de- 
mander que le gouvernement accordât à la compagnie concession- 
naire une somme suffisante dans ce but. Nous pensons cependant 
qu'une augmentation de tarif serait la manière la plus simple et 
la plus équitable de résoudre la question. 

ANGLETERRE. — Voici le tableau des chemins de fer qui ont 
été autorisés dans la dernière session du Parlement, accompagné 
de leur évaluation. 

Non» dm «bénin* <U ht. Capitol, fr. Now «m cktoi» d* fcr CapittL fr 

Arbroath et Forfar , 18,010,000 Hull et Selby, 18,188,000 
Aylesbury. 1,830,000 Leed» et Derby (ou North 

Birmmuham.BristoletTba- Middland), 37,800,000 

t-junction , 3,7»o,ooo London et Blackwall (mm- 



Birmingham et Derbv, 13,880,OO0| mercial), a,soo,ooo 
Birmingham et Gloncester, 85,698,000 London et Cambridge. 



Bolton et Leigh , 8S,000 London et Croydon 

Br3rjdline, a, 488,000 London et Doter (South 

Bristol et Exeter, 38,020,000 Bastern), 38,000,000 

Cheltenham et Great-Wes- London et Norwicb ( Bas- 

tern , 18,730,000 tern counties) , 57,800,000 

Deptford, 1,800,000 London grand-jonction, 18,000,000 

Dublin et Drogbeda , ! 3,000.000 Manchester et Leeds , sa.soo.ooo 

Dundee et Arbroath . 4,498,000, Merthyr,Tydlil et Cardiff . 7.800,000 



Dundee et Ne*tyle , 
Edinburg. Leith et Nevr- 

baTen" 8,498,800 
Gatcshead et Durbam (ou 



Middland Counties, 30,000,000 
Ncwcastleet Nortb-Shields . 8,000,000 
Preslon et Longridge . 780,000 
Sbeffield et Rotterham, 9,2ito,ooo 



GreatMorth England), 16,800,000 ( Thames Haren , ll,930,00o 
Great-Western o- 1 , • Ulster, lï,4oo,000 

Hayle, 8,388,000 York et Horlh Middtand, 9,880,000 

Ainsi, le capital engagé dans les concessions nouvelles s'élève 
à plus de 432 millions. 

Il avait été adressé en outre au Parlement des demandes d'actes 
de concession pour 23 chemins de fer ; mais le Parlement les a 
refusés. 

De Liverpool à Manchester. — Le rapport sur le premier se- 
mestre de Tannée 1836 nous apprend que les dépenses se sont 
élevées à 69,953 liv.,etles recettes à 109,355 liv. Nous en don- 
nerons le détail dans le prochain numéro. 

BELGIQUE.— D'Anvers à Bruxelles. — Voici le nombre des 
voyageurs qui ont parcouru ce chemin depuis qu'il est ouvert : 
En mai, 101,000; juin, 08,000; juillet, 112,000; août 117,000; 
total, 428,000 en quatre mois. 

ALLEMAGNE. — De Nuremberg à Furth. — La circulation 
s'accroît également d'une manière remarquable sur ce chemin. 
Du 23 juillet au 19 août, c'est-à-dire en inoins d'un mois, 
17,392 voyageurs l'ont parcouru. 
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INDUSTRIE MINÉRALE. 

HISTOIRE ET STATISTIQUE DE L INDUSTRIE MINEUALE ET DE 
SON INFLUENCE SUR LA PROSPÉRITÉ DES ETATS (I). 

Historique, 

L'histoire d'une industrie n'offre pas un simple intérêt de 
curiosité. Retraçant ses vicissitudes, signalant les causes 
qui ont contribué à son développement ou à sa décadence f 
elle nous montre quelles sont les conditions qui lui sont le 
plus favorables et hors desquelles on ne peut espérer qu'elle 
prospérera. Elle nous apprend aussi quelle influence elle a 
exercée et peut exercer encore sur la richesse des nations et 
sur le bonheur des hommes. 

C'est en considérant l'histoire de l'exploitation des mines 
sous ce point de vue d'utilité , que je vais essayer d'en re- 
tracer les traits principaux. 

On ignore à quelle époque furent ouvertes les premières 
mines exploitées. Ce qu'il y a de certain, c'est que l'origine 
de l'exploitation des mines remonte à des temps excessi- 
vement reculés, à ces temps que les historiens ont nommés 
fabuleux , car il est question de mines d'or, d'argent et de 
fer exploitées , dans le livre de Job , le plus ancien que nous 
possédions. 

Voici ce que dit Job de Vexploitation des mines : 
Certainement V argent a sa veine , et Vor a un lieu d'où on 

le tire pour raffiner. 

Le fer se tire de la poussière >, et la pierre de mine fondue rend 

de V airain, 

(I) J'ai déjà traité ce itijet dan te France départemtnlale. L'accueil favo- 
rable que l'article inséré dans ce recueil a reçu du public m'engage à en 
reproduire une grande partie dans le Journal d§ l'Industriel et du Capitalitt* . 
avec d'importantes additions et quelques modifications. 

Tome II. — 1" Octobre 1836, 1. 13 
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L 'homme met la main aux pierres les plus dures, et renverse 
les montagnes jusqu'aux f ondements, 

Cest de la terre que sort le pain, et au-dessous elle est en feu. 

Ce dernier verset est remarquable en cela qu'il nous ap- 
prend que du temps de Job on croyait déjà qu'à une cer- 
taine profondeur la terre est en fusion , comme le pensent 
aujourd'hui les géologues de la nouvelle école. 

Bien que la découverte du fer remonte, suivant Moïse, 
à Tubalcain, qui vivait 3000 ans avant Jésus-Christ , ce ne 
sont pas les minerais de fer qui ont été le plus ancienne- 
ment exploités. Les minerais de cuivre, d'or, d'argent, 
ordinairement plus éclatants, et dont il était beaucoup plus 
facile d'extraire le métal, ont frappé plus vivement l'atten- 
tion des premiers hommes. Tous les instruments, les outils 
et les armes que l'on a trouvés dans les cavernes , où pa- 
raissent avoir vécu nos premiers ancêtres, sont en cuivre, en 
bronze ( combinaison de cuivre et d'étain ), ou en pierres 
dures aiguisées (1). On fut aussi fort étonné, lors de la dé- 
couverte de r Amérique, en 1492, d'y rencontrer des hommes 
auxquels les usages du fer étaient encore entièrement in- 
connus. 

Les pays où les mines ont été exploitées avec activité dès 
les temps les plus reculés sont: l'Egypte, l'Assyrie, la Perse, 
la chaîne du Caucase , l'Asie-Mineure , les îles de la Médi- 
terranée , la Styi ie et l'Espagne. 

Hérodote rapporte que les Égyptiens renversaient des 
montagnes entières pour chercher de l'or. 

Les fleuves de l'Asie-Mineure roulaient des paillettes d'or. 
Virgile a chanté les flots dorés du Pactole, l'un d'entre eux. 
Pour recueillir ces paillettes, on plaçait en travers de leur lit 
des toisons sur lesquelles se déposaient les paillettes , ce qui 
a donné naissance à la fable de la Toison d'Or. 

Crésus a tiré des mines de Lydie les immenses trésors qui 
ont été la cause de sa perte. 

(i) Dans un mémoire lu loul récemment à l'Institut » on démontre que pen- 
daol long-temps les outil* en fer ont été inronnui aux Gaulois 
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L'acier a emprunté son nom à une ville de l'Asie-Mineure 
qui en fournissait une excellente qualité; le cuivre , en grec 
kupron, à l'île de Chypre, qui en contenait des mines abon- 
dantes , et l'étain , en grec kassiteron , à une ville d'Espagne, 
nommée aussi Kassiteron. 

La S ty rie produisait le fer et AUSSI l'acier, car Homère ha- 
bille ses héros d'acier de Styrie. Le volume des amas de dé- 
blais trouvés près des mines de fer de l'île d'Elbe , «annonce 
une des plus anciennes exploitations connues. Mais le pays 
dont les mines ont fourni dès l'antiquité la plus grande masse 
et la plus grande variété de métaux , c'est sans contredit 
l'Espagne. 

I«es Phéniciens avaient puisé en Espagne les immenses ri- 
chesses qui servirent à orner le temple de Salomon , et c'est 
encore d'Espagne que Sichès avait rapporté les trésors avec 
lesquels Didon s'enfuit de Tyr pour fonder Carthage. Six 
siècles plus tard, sous Hamilcar, père d'Annibal , l'argent 
était tellement abondant en Espagne que l'on en fabriquait 
toute espèce d'ustensiles et jusqu'à des selles de chevaux. 

Sous Annibal lui-même, une seule mine produisait annuel- 
lement trois cents livres d'argent, équivalant à 10 millions 
de notre monnaie , somme énorme surtout pour l'époque. 

L'exploitation des mines d'Espagne ne se ralentit pas sous 
la domination romaine. Elle continua avec activité pendant 
plusieurs siècles jusqu'à la décadence de l'empire romain. 
Strabon qui vivait quelques années seulement avant Jésus- 
Christ, s'extasie encore sur la richesse des mines d'Espagne. 

Werner, l'illustre géologue, a dressé un tableau des princi- 
pales localités d'où l'on tirait les métaux du temps d'Auguste. 
Nous n'avons cité que celles dont les mines ont été exploitées 
dès la plus haute antiquité; le tableau de Werner en indique 
plusieurs autres où les mines n'ont été ouvertes que plu- 
sieurs siècles avant Jésus-Christ. 

D'après ce savant, l'or, du temps d'Auguste, provenait 
principalement de la Haute-Egypte , de la Transylvanie , des 
Indes , de l' Asie-Mineure, de la Galice et des Asturies. 
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L argent, de l'Espagne, .de ia Grèce et des bords du 
Rhin. 

Le cuivre , des environs de Cnnstantinople, de l'île de 
Chypre, de Rio-Tinto en Espagne, des monts Urals en 
Russie, et des Abruzzes en Italie. 

Le fer de l'île d'Elbe , de la Styrie et de la Biscaye. 

L'Espagne et l'Angleterre fournissaient comme aujourd'hui 
une quantité considérable de plomb; comme aujourd'hui 
aussi , la mnjeure partie de l etain venait d'Angleterre. 

Les mines de mercure étaient exploitées en Espagne, à 
Almaden, et à Ephèse dans l' Asie-Mineure. 

Le charbon de terre n'était pas tout-à-fait inconnu des an- 
ciens , car Théophraste, disciple d'Aristote , dans son Traité 
des Minéraux , parle d'un charbon fossile que l'on trouve 
avec l'ambre en Ligurie , et qui probablement n'était autre 
chose qu'une variété de lignite ; mais il ne paraît pas que les 
anciens l'aient jamais exploité, soit qu'ils en méconnussent 
l'utilité, soit plutôt que leurs forêts leur fournissent abon- 
damment du combustible. 

Quant aux procédés d'exploitation des anciens , ils étaient 
fort arriérés, puisqu'on ne connaissait alors ni la poudre, 
moyen si puissant d'abattre les roches , ni la machine à va- 
peur qui sert à puiser les eaux de nos mines les plus profon- 
des et à en extraire le minerai. 

Job, Diodore (1), Hérodote, Pline et Strabon nous les 
ont décrits. 

Les excavations étaient percées avec les outils ordinaires , 

(i) Voir! un passage extrait de Diodore sur l'art d'exploiter les mines chez les 
Égyptiens. 

Les mineurs brûlent ou calcinent les roches dur*» qui contiennent l'or et 
l'jrgent. Lorsque le feu 1rs a sufGsamminl ramollies . ils creusent à l'aide du ci- 
seau et du maillet . et poussent des galeries qui n'ont pas h même direction dans 
toute la longueur, parce que la partie qui est imprégnée d'or, tantôt s'élè?c, 
tantôt s'abaisse . tantôt se jette à droite ou à gauche. 

Lorsqu'ils ont atteint la roche métallique , ils l'arrachent; ce travail se fait 
à la lueur des chandelles , puis ils le portent hors de la mine. 
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ou, si le rocher devenait excessivement dur, à défaut de la 
poudre on se serrait du feu , comme cela se pratique encore 
dans quelques mines d'Allemagne , où l'emploi de la poudre 
deviendrait trop coûteux eu égard à la dureté extraordinaire 
du rocher. On dirigeait contre les masses que Ton voulait 
abattre la flamme de grands bûchers; cette flamme péné- 
trant dans les fentes de la roche et vaporisant les substances 
volatiles, telles que l'eau, élargissait les fentes, et renver- 
sait immédiatement le rocher ou l'ébranlait de telle' façon 
qu'on l'abattait ensuite sans difficulté au moyen des outils, 
Quelquefois on projetait sur le rocher calciné des courants 
d'eau froide qui le faisaient éclater, comme un vase de faïence 
fortement échauffé sur lequel on projette un liquide froid. 

V homme fait passer les ruisseaux au travers des roches 
fendues, et son œil découvre tout ce qui est précieux , dit en- 
core Job. 

Tacite rapporte qu'Annibal dissolvit dans du vinaigre un 
rocher qui lui barrait le passage des Alpes. Sans doute le 
vinaigre projeté sur le rocher, faute d'eau qui manquait sur 
les sommités, agit plutôt comme réfrigérant ainsi que nous 
venons de l'expliquer. 

Strabon raconte que de son temps , malgré l'imperfection 
des moyens d'excavation , les Espagnols avaient culbuté des 
montagnes entières en exploitant des mines , comme nous 
avons dit qu'Hérodote le prétendait aussi des Egyptiens ; 
mais Strabon a soin d'ajouter qu'il tenait le Tait des Aquitains, 
ce qui permet d'en douter, car les Aquitains habitaient les 
bords de la Garonne ; c'étaient les Gascons de l'antiquité. 

L'épuisement des eaux dans les mines , chez les anciens , 
s'opérait simplement au moyen de la vis d'Archimède , ou 
avec des seaux que des hommes se faisaient passer comme 
dans nos incendies. On employait un nombre si considé- 
rable d'ouvriers à la fois, qu'Auguste rendit un décret qui 
défendait d'en faire travailler plus de cinq mille dans une 
même mine. 
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Jusqu'au règne de l'empereur Claudius on ne faisait tra- 
vailler dans les mines que les prisonniers de guerre réduits 
à 1 état d'esclavage, et on les traitait si durement qu'un grand 
nombre se suicidait. Les anciens, d'ailleurs, regardaient Té- 
tât de mineur comme abject. Tacite, en parlant des Goths, 
dit avec mépris: 

Les Goths sont tellement abrutis , qu'ils n'ont pas honte 
d'exploiter les mines de fer. 

L'invasion des barbares , lors de la décadence de l'empire 
romain , força d'abandonner l'exploitation des mines dans 
toutes les provinces placées sous leur domination , c'est-à- 
dire à peu près dans toute l'étendue du monde civilisé. A 
cette époque un grand nombre de mineurs se sauva en Al- 
lemagne et s y fixa. 

Vers le huitième siècle nous trouvons le siège des grandes 
exploitations établi sur les bords du Rhin, dans le Tyrol, 
en Hongrie , en Transylvanie et en Bohême. 11 paraît qu'en 
Bohême surtout la passion de l'exploitation des mines fut 
portée à un tel point qu'elle fit abandonner l'agriculture. 
Un prince de cette époque défendit de s'y livrer , et n'imagina 
pas de meilleur moyen d'en dégoûter, que de condamner les 
coupables à avoir la bouche remplie de pain jusqu'à ce qu'ils 
en étouffassent. Cependant nous apprenons qu'un siècle plus 
tard les mines de Bohême n'en étaient pas moins exploitées 
avec nne grande activité. 

Les célèbres mines du Raromelsberg, au Harz, furent dé- 
couvertes vers le milieu du dixième siècle. Les chroniques du 
temps rapportent qu'un cheval , en frappant du pied contre 
terre , mit à découvert la crête d'un riche filon. On raconte , 
du reste, des histoires tout aussi merveilleuses à propos de la 
découverte de la plupart des mines. A Sala , en Suède , c'est 
un bœuf qui, en frappant la terre de ses cornes, en fait 
jaillir le minerai d'argent. En Saxe, un bon bourgeois rêve 
qu'un ange lui montre un arbre dans une forêt avec un nid 
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renfermant des œufs d'or ; à son réveil il court à la forêt pour 
chercher ces œufs , et il découvre la ricne mined'Annaberg. 
En Amérique, un sauvage, en arrachant une plante, trouve 
un lingot d'argent pendu à la racine ; et de là l'origine de la 
mine du Potosi. 

Ce qu'il y a de vrai au fond de tous ces contes, c'est que ce 
ne sont pas d'habiles géologues qui ont découvert par de 
savantes inductions scientifiques les mines les plus riches , 
mais de simples bergers, par l'effet du hasard. 

Les mines de Saxe furent ouvertes peu de temps après 
celles du Harz. Un officier des mines du Harz mécontent , 
dit un historien allemand , des familiarités que le prince se 
permettait avec sa femme, transporta les méthodes d'exploi- 
tation du Harz en Saxe. Le même historien s'étonne naïve- 
ment de la susceptibilité de cet officier , qui, certes , ajoute- 
t-il , aujourd'hui ne trouverait pas beaucoup d'imitateurs. 

Quelques anciens documents donnent à penser que l'u- 
sage du charbon fossile n'était pas inconnu en Angleterre 
dans le neuvième siècle, sous la domination saxonne; on a 
même trouvé parmi les ruines d'une ancienne ville des tas 
de menu charbon que l'on fait remonter à l'époque de la do- 
mination romaine. Toutefois la première autorisation pour 
exploiter les mines de houille demandée au gouvernement 
ne date que de l'année 1231, pendant, laquelle le roi Henri 
accorda aux habitants de Newcastle le droit d'extraire le 
charbon de terre auprès de cette ville. 

L'Amérique fut découverte en 1492. Cette époque est cé- 
lèbre dans l'histoire des mines. Depuis ce moment, des masses 
immenses de métaux précieux versées chaque année par les 
mines des colonies espagnoles en Europe , vinrent y exercer 
une grande influence sur la valeur du numéraire. 

En Angleterre, l'exploitation des mines, si active aujoui- 
d'hui, n'a commencé à prendre de grands développements 
que vers le commencement du dix-huitième siècle , lorsque 
la découverte des machines à vapeur vint lui prêter son 
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puissant secours. C'est aussi vers cette époque, sous le règne 
de Pierre-le-Grantl , que les mines de Russie , qui ont acquis 
une si grande importance depuis quelques années , devinrent 
l'objet des soins particuliers du gouvernement. 

Les mines de Suède étaient déjà exploitées avec activité 
dans le moyen âge. 

En France, l'exploitation des mines a été fort négligée avant 
la révolution , ce qui tenait à la mauvaise législation. Depuis 
une quinzaine d'années environ , leur produit a considéra- 
blement augmenté , du moins en ce qui concerne les mines 
de houille et de fer. 

Les mines d'Espagne, qui ont fourni de si grandes richesses 
avant Jésus-Christ, ont été presque entièrement négligées 
depuis l'ère chrétienne. Les mines d'argent de Guadaleanal , 
fermées au moment de la décadence de l'empire romain , ont 
été ouvertes de uouveau dans le moyen âge ; mais bientôt 
elles ont été de nouveau abandonnées. 

Depuis quelques années on a extrait des quantités prodi- 
gieuses de plomb des mines de l'Andalousie. 

Les mines de métaux précieux eussent peut-être donné 
également lieu à de bonnes spéculations si le gouvernement 
n'en eût défendu l'exploitation pour protéger celle des mines 
d'Amérique. 

L'exploitation des mines de l'Amérique du Sud a atteint 
son maximum d'activité dans le dix-huitième siècle, et a 
beaucoup souffert au moment des révolutions dans les colo- 
nies espagnoles. D'après des témoignages authentiques, leurs 
produits, de nouveau, sont devenus considérables. 

Les gouvernements des États de l'Amérique du Nord, de- 
puis que la paix leur a permis de se livrer à des améliora- 
tions, ont aussi accordé à l'industrie souterraine une sérieuse 
attention. On exploite sur les flancs des Alléghanis de vastes 
dépôts d'anthracite ; dans la Virginie des mines d or , dans 
la Louisiane des mines de plomb, et sur différents points 
des États-Unis des mines de fer. 
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Trois modifications importantes dans les procédés ont pro- 
duits, depuis l'ère chrétienne, de véritables révolutions dans 
l'art d'exploiter les mines : l'application de la force expan- 
sive des gaz de la poudre à la rupture des rochers en 1614(1), 
la découverte de la machine à vapeur et son application 
aux machines d'épuisement, en 1700; enfin la découverte de 
la lampe de Davy pour pénétrer dans les mélanges des gaz 
explosifs, en 1816. 

Avant que la poudre fût connue , la dépense en main- 
d'œuvre pour le percement de longues galeries était exorbi- 
tante ( *); cependant on trouve dans les mines du;Harz des 
galeries d'une grande étendue percées uniquement avec l'es- 
pèce particulière d'outils que l'on nomme pointerolle. Sans 
la machine à vapeur , l'exploitation des plus belles mines de 
cuivre et d'étain duCornouailles eût été impossible. Comment 
eût- on pu en retirer avec des machines moins parfaites, moins 
puissantes , l'immense quantité d'eau que chaque année on y 
puise au moyen des machines à vapeur ? 

Des couches du meilleur combustible fossile auraient été 
abandonnées à cause des dangers que présentait l'abondance 
du gaz détonant dans les mines, si l'usage de la lampe 
de Davy n'eût permis de les affronter. 

Avant qu'elle ne fût connue, les moyens de pénétrer au mi- 
lieu de ces mélanges de gaz étaient bien imparfaits. On em- 
ployait de petites meules en acier dégageant des étincelles, qui, 
suivant la belle comparaison des Écritures, ne servaient guère 

(I) D'après Werner ( Journal du Minti , toI. 17 ). la poudrp n'a été employée 
pour la première rois dans les mines souterraines qu'en 161»; mais l'usage de la 
poudre dans les carrières est beaucoup plus ancien. J'ai trouvé, dit Werner, dans 
les Sermon* de Mathesius aux mineurs un passage qui indique que dans les tra- 
vaux militaires on se servait de gargousses rie poudre pour faire sauter la pierre. 

(S) Une galerie que Ton payait, avant que l'usage de la poudre fût connu , jus- 
qu'à 400 fr. la toise, ne se paie aujourd'hui que 80 ou au plus de 100 à 120 fr. 
La substitution de la poudre aux outils a en outre rendu le travail moins pré- 
judiciable à la santé du mineur. Lorsqu'on se servait des outils pour percer tes 
roches dores, il se dégageait une grande quantité de poussière très nuisible à lu 
poitrine de IWiier. 
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qu'à rendre Vobscurité visible; et un ouvrier, nommé avec 
quelque raison pénitent , vêtu de cuir et le visage couvert 
d'un masque , portait une ou deux fois par jour le feu dans 
les espaces remplis de gaz: il se servait pour cela d'une lu- 
mière filée au bout de longues baguettes, et se glissait dans 
la galerie à plat ventre. 

La condition des ouvriers mineurs s'est beaucoup améliorée 
depuis la naissance de Jésus-Christ. Aujourd'hui , au Harz et 
en Saxe, ils forment des corps très estimés , qui ont leur uni- 
forme, leur bannière et leurs privilèges. En Angleterre, en 
Belgique, en France, les mineurs ne jouissent pas d'une 
moins grande considération que les autres ouvriers; et, certes 
cette considération est bien méritée , car le mineur doit faire 
preuve en même temps de bravoure et d'intelligence; et f en 
s'exposant aux plus grands dangers, il n'a pas, comme le soldat, 
la perspective si attrayante des décorations et de l'avancement. 
Toutefois un fait très remarquable que nous ne devons pas 
négliger de faire connaître, c'est que les ouvriers travaillant 
dans les mines d'Ecosse ont été [esclaves , eux et leurs fa- 
milles, jusqu'en 1775, époque à laquelle le roi d'Angleterre 
George 111 rendit un décret qui les affranchissait à condi- 
tion de former un apprenti ; et tant était grand leur état d'a- 
brutissement , que quinze ans plus tard, en 1790, trois d'en- 
tre eux seulement avaient réclamé le bénéfice de cette loi. On 
les affranchit alors en les dispensant de toute formalité. 

Statistique. 

Après avoir jeté un coup d'œil sur l'histoire de l'exploi- 
tation des mines, voyons quel est son état actuel, du 
moins quant à ses produits, dans les pays où il a été pos- 
sible de l'étudier. 

En 1830, l'Angleterre produisait, à elle seule, près du tiers 
de la quantité totale du fer obtenu en Europe; la Russie, 
un quart ; la France , un cinquième ; la Suède , un dixième ; 
les autres pays, le reste. Les fers anglais sont généralement 
de qualité inférieure, mais ils se vendent à très bas prix ; 
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les fers suédois et russes sont de qualité supérieure , sur- 
tout pour la fabrication de l'acier. La France fournit des 
fers de première qualité à un prix élevé, et des fers de 
seconde qualité à bon marché. 

Les cinq sixièmes de la quantité de fonte douce, coulée 
en Europe, pour la fabrication des machines, poteries, etc., 
provenaient , en 1830, des usines d'Angleterre , un dixième 
de celles de France, et un quarantième des usines de Prusse. 

Moitié de la quantité de plomb était extraite des minerais 
d'Espagne, et trois septièmes de ceux d'Angleterre. La 
France et l'Allemagne n'en produisent que de petites quan- 
tités, eu égard à leur étendue. 

L'Angleterre entrait encore, il y a dix ans, pour plus 
de moitié dans la quantité totale de cuivre produite en 
Europe , la Russie pour un cinquième , et la Suède pour un 
dixième. La France n'en produit presque point. 

Trois pays en Europe seulement fournissent de l'étain. 
L'Angleterre d'abord, qui, en 1830, produisait les deux 
treizièmes de la quantité totale obtenue en Europe , puis la 
Saxe et la Bohême. 

Les principaux pays ou l'on exploite des minerais de zinc 
sont l'Angleterre, la Belgique, la Silésie et la Carinthie. 

Le mercure vient de l'Espagne et de la Carniole. 

L'Angleterre, si riche en métaux communs, ne produit 
que des quantités insignifiantes de métaux précieux. 

La production en argent de l'Europe et de la Russie 
asiatique se répartit principalement entre la Saxe . le Harz 
et la Russie. La Saxe et le Harz y entraient, en 1830, pour 
un tiers , la Russie pour un peu moins d'un quart. 

La Russie , à elle seule, depuis les découvertes récentes des 
nouveaux minerais d'or et de platine dans le Caucase, produit 
les six septièmes de la quantité totale d'or préparé en Eu- 
rope ; la Hongrie et la Transylvanie , près d'un septième. 

La Russie seule produit du plaline. 

Mettant en regard les quantités absolues des différents 
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métaux extraits îles minerais exploités en Europe en 1830 
et leur valeur relative, on trouve, pour la quantité de 
fer en fonte douce produite environ: 

1,200,000 tonneaux valant 383 millions. 

De plomb. . . 72,000 35 

De cuivre. . . 20,000 50 

D'étain 3,500 9 

De zinc. ... ? ? 

De mercure. . 1,800 11 ' 

D'argent... . 7,000 kilog. 15 1/2 * 

D'or 6,300 21 1/2 



Total. . 1,310,600 525 

La valeur vénale des métaux est en raison de l'abondance 
de leurs minerais et de leur utilité dans les arts. 

Le prix du kilogramme de fer étant adopté pour unité, 
celui du kilogramme des autres métaux serait: 

Pour le zinc 1 1|2. 

le plomb 1 1|2. 

le cuivre. 6 1|4 à 6 1|2. 

l'étain 6 1(4 à 6 1(2. 

le mercure 13 à 14. 

l'argent 550. 

l'or 8,602. 

le platine 2,560. 

11 est remarquable que la production des mines de fer , 
malgré la faible valeur intrinsèque de ce métal , représente 
plus des cinq septièmes de la valeur de la production totale, 
et celle de la production des mines d'or et d'argent, un 
quatorzième seulement. 

On jugera par ces chiffres quelle était déjà, en 1830,1a 
haute importance des mines des métaux communs com- 
parée à celles des métaux précieux. 

Depuis l'année L830, époque à laquelle ont été recueillis 
les renseignements statistiques que nous venons de pré- 
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senter , la construction des chemins de fer a donné lieu à 
une augmentation considérable dans la production des usines 
à fer d'Angleterre et de Belgique; mais nous ignorons le 
chiffre exact de cette production. En France , la production 
a augmenté environ d'un cinquième. 

Au commencement de ce siècle, l'Amérique produisait 
onze fois autant d'argent que n'en produit aujourd'hui 
l'Europe, quantité dont le Mexique fournissait les trois 
quarts, le Pérou un sixième et Buenos- Ayres un septième. 
Déjà nous avons fait observer que cette production avait 
considérablement diminué au moment des révolutions es- 
pagnoles , mais que de nouveau elle paraissait avoir atteint 
ses anciennes limites. 

La production en or était beaucoup plus grande que ne 
l'était alors celle de l'Europe. La Colombie en fournissait 
près d'un tiers, le Brésil un peu moins, le Chili, le Mexique 
et le Pérou le reste. Depuis cette époque elle a un peu 
diminué, et celle de l'Europe a augmenté dans une si forte 
proportion, quelle l'a dépassée. 

D'après un auteur anglais , Crawford , les côtes d'Afrique 
en produiraient une quantité considérable extraite de la 
poudre d'or recueillie par les sauvages, deux fois autant 
que la Russie , la Hongrie et la Transylvanie , et l'Archi- 
pel indien , à peu près le tiers de cette quantité. 

On exploite encore des minerais d'argent et d'or au 
Thibet, etc. ; de plomb en Asie, en Perse, en Arabie, etc. ; 
d'étain à Banca et Malacca ; de cuivre au Japon , dans l' Asie- 
Mineure et en Afrique (royaume de Maroc et de Congo) , etc. ; 
de fer en Afrique , en Asie , etc. ; de mercure en Chine ; 
mais la production de ces mines ne nous est pas connue. 

L'Angleterre produit près de quinze fois autant de char- 
bon de terre que la France! La Belgique et la Prusse, 
une fois et demie. On exploite aux États-Unis des quantités 
considérables de houille sèche ou anthracite. Le terrain de la 
Chine parait aussi recéler d'abondantes mines de houille. 

Les courbes tracées pl. xxn et xxm, résument les rensei- 
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gnements statistiques que nous venons de donner, et indi- 
quent en même temps les variations de production des prin- 
cipales mines d'Europe et d'Amérique. 

Influence de V exploitation des mines sur la prospérité des 

empires. 

L'étude approfondie de 1 histoire des mines nous conduit 
à d'importantes conséquences. 

Si Ion recherche l'influence que l'industrie minérale a 
exercée sur la prospérité des nations , sur leur richesse et 
sur leur bonheur , on reconnaît que deux circonstances, la 
nature des mines et la législation, ont surtout modifié cette 
influence. 

Les mines métallifères autres que les mines de fer, celles de 
plomb, détain, d'argent, d'or, par exemple, situées ordinaire- 
ment dans des pays de montagnes , sont devenues pour leurs 
habitants une source de bien-être qu'ils ne pouvaient trouver 
dans 1 agriculture , comme les habitants des plaines. Au 
Harz, en Saxe , en Cornouailles , une nombreuse population 
vit du revenu des mines et des forêts , population robuste » 
intelligente et honnête. Les produits de son industrie, de 
même que ceux de l'industrie agricole, sont d'un débit 
assuré, et leur valeur n'est pas sujette à varier avec les 
caprices de la mode comme celle d'autres marchandises. 
Loin de s'effrayer des dangers de sa profession, elle y 
trouve des attraits. 

Mais que l'on ne s'imagine pas que, parmi les mines 
métallifères , celles des métaux précieux soient les plus dé- 
sirables, celles dont la possession assure la plus grande 
somme de bonheur à un pays. Que l'on ne se laisse pas 
éblouir, comme la foule ignorante, par le nom de mines 
d'or et d'argent. Si les mines d'or et d'argent ont quel- 
quefois répandu l'aisance au milieu des peuples qui les 
exploitaient , elles ont aussi attiré sur eux d'affreuses cala- 
mités. La grande valeur intrinsèque des métaux qu'on en 
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retire a excité la cupidité des conquérant*, tandis que celles 
de métaux communs dont on ne peut transporteries produits 
sans qu'ils perdent leur valeur , celles de fer particulière- 
ment , n'ont jamais fourni que des armes pour les repousser. 

Les mines du Harz et de la Saxe furent plus d'une fois 
la cause de guerres sanglantes; et l'Amérique méridionale 
nous présente l'exemple terrible d'une population entière 
anéantie par de barbares ennemis qu'avait amenés la soif 
de l'or et de l'argent quelle retirait de ses mines. Du reste, 
la conquête de l'Amérique a fini par devenir aussi funeste 
aux Espagnols qu elle l'a été aux Indiens eux-mêmes. Subi- 
tement enrichis, ils ont vécu en oisifs opulents, ils ont 
négligé l'industrie et l'instruction , et ils en sont aujour- 
d'hui cruellement punis ; car c'est dans l'ignorance seule du 
peuple , dans son indifférence pour le progrès , qu'il faut 
chercher la cause de cette effroyable guerre civile qui les 
décime à leur tour comme ils ont jadis décimé les Indiens. 

De toutes les espèces, de mines celles de houille et de 
fer ont incontestablement l'influence la plus heureuse sur 
la prospérité des empires. Outre le bien immédiat qu elles 
font, comme toutes les autres mines, en procurant des 
moyens d'existence à ceux qui les exploitent, elles devien- 
nent, par la nature même de leurs produits, Tune des causes 
les plus efficaces du développement de toute espèce d'in- 
dustrie dans le pays. C'est dans la houille que réside le prin- 
cipe de la force que développent les machines à vapeur; 
et Ton citerait difficilement une branche d'industrie à la- 
quelle l'emploi de machines à vapeur ne rende d'immenses 
services. Le fer aussi ne pénètre- 1 -il pas dans toutes les fa- 
briques , sous une forme quelconque, comme matière 
presque indispensable? L'agriculteur peut-il s'en passer; et 
eût-on jamais songé en Angleterre aux ponts suspendus et 
aux chemins de fer, si l'abondance excessive de ce métal 
n'eût conduit à en multiplier les usages? Quelle immense 
et quelle heureuse influence n'exerce donc pas sur la pro- 
spérité d'un pays l'exploitation des mines de houille et de fer? 
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Ce n'est plus dans les pays de montagnes que se trouvent 
ordinairement les mines de houille. On les rencontre au fond 
des vallées , entre des collines peu élevées. Par un bienfait 
de la Providence, le combustible fossile s'est trouvé rap- 
proché des fabriques qui devaient l'employer, des grands 
cours d'eau sur lesquels naviguent les bateaux à vapeur, et 
des grandes lignes que doit suivre le tracé des chemins 
de fer. Le minerai de fer souvent aussi se montre en couches 
dans des régions peu élevées , et même , en Angleterre , il 
est presque constamment associé au charbon de terre. 

Les richesses minérales une fois exploitées , ne se renou- 
vellent pas comme les produits du sol. Elles ne sont par 
conséquent pas inépuisables. C'est un trésor qu'il faut soi- 
gneusement ménager. 

Ainsi l'histoire nous apprend que les mines d'Anglesey, 
dont le produit est aujourd'hui à peu près nul, fournissaient, 
du temps des Romains , de grandes quantités de cuivre. 

Les célèbres mines de houille de Newcastle, en admettant 
que l'on continue à en extraire annuellement huit millions 
de tonnes comme aujourd'hui , seront épuisées dans moins 
de deux siècles. 

Les mines, celles surtout qui ont été ouvertes sur des 
filons, dans des pays de montagnes, ont encore cela de 
particulier que leurs revenus sont beaucoup moins réguliers 
que ceux de la propriété territoriale. Leur exploitation est 
une véritable loterie qui peut tout d'un coup ruiner celui qui 
y joue, ou l'enrichir subitement. 

Les filons métallifères sont loin de présenter une richesse 
et une épaisseur constantes. Tel filon de cuivre , d etain ou 
d'argent, exploité en Cornouailles ou en Allemagne, après 
avoir fourni des trésors, trompe inopinément les espérances 
du mineur. Tel autre filon , presque stérile, l'enrichit au 
contraire à peu près subitement. 

En Amérique, les produits des célèbres mines du Potosi, 
que l'on a long-temps citées toutes les fois qu'on voulait don- 
ner l'idée d'une richesse immense, sont devenus aujourd'hui 
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inférieurs à ceux des autres mines de l'Amérique du Sud. 

En France, on découvre , au commencement de ce siècle, 
près de Chessy, un minerai de cuivre extrêmement riche ; on 
croit ce nouveau gîte inépuisable, et on abandonne une 
mine voisine dont on extrayait un minerai également abon- 
dant, mais beaucoup moins riche. Une quinzaine d'années 
se sont à peine écoulées , et déjà le gîte inépuisable est 
épuisé. On a été obligé de revenir, non sans de grandes dé- 
penses , à l'ancien minerai. 

Quelquefois le minerai ne disparaît pas , mais il change de 
nature. Les mines de Schneeberg , ouvertes dans le xv e siècle 
comme mines de fer , si vantées dans le siècle suivant comme 
mines d'argent, sont, depuis deux siècles, très importantes 
comme mines de cobalt. 

Il y a trois ans, on exploitait à Ardon , dans le canton du 
Valais, en Suisse, un amas puissant de minerai de fer; oii 
venait d'établir de nouvelles machines pour étirer le fer qui 
en provenait par la méthode anglaise, lorsque le minerai de 
fer fut remplacé par du minerai de zinc , ce qui ruina les pro- 
priétaires de l'usine. 

Les allures des couches de houille , quoique ordinaire- 
ment plus uniformes que celles des gîtes métallifères, quel- 
quefois aussi deviennent fort irrégulières. A Newcaslle , telle 
couche , qui donne un excellent charbon gras dans la partie 
orientale du terrain, ne donne plus qu'un charbon médiocre 
dans la partie occidentale ; telle autre couche épaisse, et don- 
nant lieu aux plus belles exploitations, au nord de la rivière 
Tyne , s'amincit et finit par disparaître à quelques milles au 
sud; et quelques milles plus loin sur les bords de la rivière 
Wear, dans le même terrain , c'est une autre couche , située 
a une plus grande profondeur, dont on extrait la presque 
totalité du charbon exploité. 

Le mineur n'est pas exposé au seul risque de voir tout 
d'un coup diminuer l'épaisseur ou la richesse du gîte qu'il 
exploite , les éboulements de terrain, les inondations, ou 
enfin l'inflammation du gaz détonant, peuvent aussi occa- 
Tomb ii. — i* r Octobre 1836, 2. 14 
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sionner subitement sa ruine. En vain s'arme- t-il de précau- 
tions contre les accidents , souvent sa prévoyance est dé- 
jouée. 

A Liège, un fleuve se précipite tout d'un coup dans une 
mine dont on portait la valeur à un million , la remplit eu 
quelques instants , et engloutît les ouvriers dans leurs tra- 
vaux. On applique inutilement la force des machines les plus 
puissantes ; les pompes sont sans effet ; c est le tonneau des 
Danaïdes. 

A Newcastle, une explosion épouvantable, occasionnée par 
l'inflammation du grisou , convertit en quelques minutes la 
riche mine de Felling en un vaste cimetière dans lequel qua- 
tre-vingt-deux cadavres restent enterrés. 

Dans le Staffordshire , auprès de Dudley, des éboulements 
journaliers arrêtent à chaque pas le mineur qui pousse auda- 
cieusement les galeries sur la hauteur totale d'une couche 
de dix mètres. A Saint-Étienne , à Fiermy, à Newcastle, en 
Silésiô, à Sarrebrtick et dans beaucoup d'autres localités, des 
couches du meilleur charbon brûlent depuis plusieurs an- 
nées sans qu'on puisse éteindre l'incendie souterrain que 
l'eau alimente en favorisant la décomposition du sulfure de 
fer au lieu de l'arrêter. 

Outre ces causes de ruine, qui menacent l'industrie du 
mineur, il en es* une encore que nous devons signaler, parce 
que cette industrie en souffre plus que toutes les autres f je 
veux parler des interruptions de travail qu'entraînent souvent 
les guerres, les épidémies, ou toute autre circonstance im- 
prévue. 

Abandonner les mines pendant quelques années , quelque* 
mois seulement, et les boisages pourriront, les galeries s'é- 
bouleront, les travaux se rempliront d'eau; d'immenses 
capitaux seront enfouis, et vous ne pourrez plus tard aller à 
leur recherche sans en dépenser de plus grands encore. 

Il y a trois ou quatre ans , une émeute assez grave eut lieu 
aux mines d'Anzin; une partie des ouvriers refusait de tra- 
vailler; si l'émeute eût duré quelques jours de plus, si tous 
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les ouvriers se fussent mutinés, les travaux eussent été 
inondés, et le sort de ce magnifique établissement eût été gra- 
vement compromis. 

On pourrait, il est vrai, m/opposer l'exemple des mines de 
Harz qui ont été fermées si soigneusement par les mineurs 
que la guerre et 1 épidémie avaient obligés de les abandonner, 
qu'un siècle plus tard on les retrouva dans un état parfait de 
conservation , mais la plupart des mines ne pourraient être 
fermées comme celles du Harz , et on ne doit guère s'attendre 
à de pareilles précautions de la part de la majorité des ex- 
ploitants. 

Si Ton réfléchit à ces chances de toute nature que pré- 
sente le travail des mines, on ne peut s'empêcher de recon- 
naître qu'elles ne sauraient être exploitées avec avantage que 
par des compagnies puissantes, des gouvernements, ou par 
de très riches particuliers capables d'en supporter, sans en 
éprouver de gêne, l'irrégularité des produits, et de com- 
mander au besoin des capitaux considérables pour porter 
remède en cas d'accident. 

Les entreprises de mines d'ailleurs, plus qu'aucun autre 
genre d'entreprise, demandent à être montées sur une grande 
échelle. 

Que l'on se figure, en effet, un gîte minéral, une couche 
de houille par exemple, partagée par petites portions entre 
un grand nombre de particuliers : chaque particulier est 
obligé de percer un puits pour atteindre sa propriété; or, 
souvent la dépense d'un puits d'une grande profondeur à 
travers des terrains pénétrés d'eau est fort élevée. Il y a des 
puits à Anzin et à Newcastle qui ont coûté jusqu'à 400,000 fr. 
Pour chaque puits il faut une machine d'épuisement et une 
machine d'extraction. Les frais alors sont énormes , et l'ex- 
ploitation des mines devient souvent impossible. 

Une faute commise dans l'exploitation d'une seule por- 
tion de la couche peut d'ailleurs paralyser l'exploitation de 
la couche tout entière. Que, par suite de la négligence des 
exploitants , il se forme des crevasses dans le terrain supé- 
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rieur, l'eau , pénétrant de la surface en un point de la couche , 
se répandra bientôt dans toute son étendue par les fissures 
qui presque toujours traversent ces masses minérales. L'in- 
cendie pourra , comme l'inondation, se propager dans les 
couches de combustible fossile. 

Ce cas Tient de se présenter aux mines de houille de Rive-de. 
Gier, près Saint-Etienne. Par la faute de quelques exploitants 
le Gier, qui coule à la surlace , a pénétré dans l'intérieur des 
travaux , et le feu s'est mis dans d'autres parties de la cou- 
che, en sorte qu'aujourd'hui le malheureux ouvrier lutte, 
dans ces mines, contre les quatre éléments réunis: l'eau, le 
feu , l'air et la terre; l'eau du Gier et le feu de l'incendie, l'air 
détonant (grisou ou gaz hydrogène) qui y est très abondant , 
et la terre dont les éboulements sont d'autant plus redou- 
tables, que l'épaisseur de la couche exploitée (dix mètres) 
est plus grande. Les choses en sont même venues à ce 
point que l'administration est obligée d'intervenir. 

L'histoire des mines nous fournit de nombreux exemples 
de gîtes minéraux dont l'exploitation n'a pu avoir lieu avec 
avantage tant qu'elle n'a pas été concentrée dans quelques 
mains puissantes. 

A Newcastle, à Mons , les petits exploitants se sont ruinés; 
les grandes compagnies ont pu seules résister, et elles ont 
fini par accaparer la direction de presque toutes les mines. 
En Allemagne, au Bleyberg, et en Andalousie, on a exploité 
des mines de plomb en perçant un grand nombre de puits 
très rapprochés. La profondeur à laquelle il faut aller cher- 
cher le minerai augmentant, on sent déjà le besoin de con- 
centrer l'exploitation dans un petit nombre de mains. 

Résumons-nous : 

Les observations qui précèdent , les faits que nous avons 
cités, prouvent assez que les richesses minérales qui ne sont 
pas inépuisables comme les richesses du sol, ne peuvent de- 
venir une source de prospérité de quelque durée , qu'autant 
qu'une sage législation en empêche le gaspillage. Cette lé- 
gislation, non seulement pour empêcher le gaspillage , mais 
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encore pour prévenir de fausses spéculations, doit favoriser, 
dans de certaines limites, la concentration de la propriété 
des mines entre les mains de compagnies puissantes, du gou- 
vernement , ou de particuliers très riches. Les mines aban- 
données à des particuliers ou à des sociétés qui n ont pas les 
moyens nécessaires pour les exploiter sur une grande échelle , 
loin d'exercer une heureuse influence sur la prospérité d'un 
pays, n'y apporteront souvent que le trouble et la misère en 
donnant lieu à des entreprises sans consistanceet sans durée; 
ou si quelquefois, comme cela est arrivé au Mexique, elles 
enrichissent subitement les propriétaires, elles n'offrent plus 
qu'un attrait dangereux, comme le jeu, puisque l'opulence 
excessive qu'elles procurent tout d'un coup à quelques indi- 
vidus n'est pas le fruit du travail , de l'ordre et de l'économie. 

L'histoire des mines nous fournirait au besoin de nom- 
breux arguments à l'appui de cette assertion , mais nous nous 
réservons de revenir sur ce sujet dans un article spécial sur 
la législation des mines. 

Aug. Perdownet. 

♦ 
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DES 

DÉPENSES D'EXPLOITATION 

DES CHEMINS DE FER. 



Les dépenses d'exploitation des chemins de fer sont de na- 
ture très diverse : dans la plupart des calculs qu'on a publiés 
sur ce sujet, ces dépenses ont été confondues de la manière 
la plus étrange; ces évaluations presque toutes basées sur les * 
résultats que fournit le chemin de Liverpool à Manchester , le 
seul chemin à grande vitesse bien connu jusqu T ici , ne tiennent 
la plupart du temps aucun compte des différences souvent 
très grandes qui existent dans les localités, dans les trans- 
ports à effectuer, dans les conditions auxquelles ces transports 
sont assujettis. 

Sans doute les résultats publiés chaque semestre avec 
tant de libéralité par la compagnie du chemin de Liverpool , 
sont les seuls dont on puisse jusqu'à présent faire usage avec 
confiance lorsqu'il s'agit de chemins de fer à grande vi- 
tesse, mais encore faut-il les employer avec critique et dis- 
cernement. Faute de tenir compte de beaucoup de consi- 
dérations importantes , on a souvent établi sur ces données 
les calculs les plus faux et les plus contradictoire* entre eux, 
les uns prouvant que les dépenses des chemins de fer en 
interdiraient ou en restreindraient infiniment l'usage , les 
autres annonçant au contraire des frais d'exploitation pres- 
que nuls , et par conséquent des bénéfices immenses. 

Dans cet état de choses il serait peut-être utile d'exa- 
miner et de classer avec soin les dépenses d'exploitation du 
chemin de Liverpool, d'en discuter les causes, et de déter- 
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miner les bases qu'on peut en déduire pour les chemins de 
fer à exécuter. 

Avant tout il importe d'appeler l'attention sur quelques 
circonstances particulières à ce chemin, et qui sont trop 
souvent restées inaperçues. 

Par exemple , la compagnie qui l'exploite est assujettie à 
emmagasiner et à manutentionner les marchandises qui lui 
sont confiées; de plus, par suite de la rivalité des canaux 
parallèles au chemin de fer, elle s'est assujettie elle-même à 
rendre les colis à domicile : ces deux charges entraînent une 
dépense de plus de 500,000 fr. par an. En France, les 
compagnies n'ont aucune obligation de ce genre; les frais 
de manutention et d'emmagasinage sont faits directement 
par les expéditeurs, ou sont payés séparément à la compa- 
gnie. 

Les frais de taxe des pauvres et les impôts divers des pa- 
roisses sont énormes en Angleterre. Ils s'élèvent à plus de 
130,000 fr. pour le chemin de Liverpool qui n'a que 60 
kilom. de longueur. En France, pour une ligne pareille , les 
impôts directs ne dépasseraient pas 6000 fr. Au contraire, 
l'impôt indirect sur les voyageurs est pins considérable en 
France qu'en Angleterre. Il en est de même de beaucoup 
d'autres circonstances, et il est clair d'après cela qu'on ne 
peut assimiler les chemins de France aux chemins anglais 
sans y regarder de près. 

Ce n'est pas tout, la nature des transports influe beau- 
coup sur les frais qu'ils entraînent. Ainsi la houille n'occa- 
sionne presque aucuns frais accessoires; les marchandises 
diverses exigent des frais de bureau, de surveillance, et de 
contentieux considérables; elles exposent à des chances 
d'avarie ou de perte importantes; le transport des voya- 
geurs exige des frais tout-à-fait spéciaux , et qu'il est indis- 
pensable de calculer séparément. La vitesse influe enfin de 
la manière la plus marquée sur certaines dépenses, telles 
que les frais de halage , ceux de l'entretien du chemin et du 
matériel , etc. 
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Les renseignements manquent pour établir rigoureuse 
nient les lois qui régissent ces variations; nous essaierons 
cependant de présenter quelques approximations telles qu'on 
peut les obtenir aujourd'hui. Notre but est moins de déter* 
miner des chiffres d'une précision incontestable, que d'indi- 
quer le mode suivant lequel les dépenses des chemins de fer 
doivent, a notre avis, être classées et calculées. 

Les frais d'exploitation d'un chemin de fer doivent se 
diviser suivant la cause qui les produit; les uns ne dépen- 
dent que de la longueur de la ligne, d'autres sont propor- 
tionnels aux transports exécutés ; ceux-ci ne varient qu'avec 
le nombre des voyageurs , ceux-là avec le tonnage des mar- 
chandises reçues et délivrées; plusieurs varient avec la 
vitesse , beaucoup en sont indépendants. En étudiant avec 
attention les diverses catégories de ces dépenses, on par- 
vient à les ranger toutes sous les divisions qui suivent. 

1° Frais généraux. 

(A) Dépenses proportionnelles à la longueur de la ligne. 

(B) Dépenses proportionnelles à la masse brute transportée, 
multipliée par l'espace réellement parcouru. 

2° Frais de halage. 

(G) Dépenses proportionnelles à la quantité de travail exé- 
cuté , et indépendantes de la vitesse. 

(D) Dépenses proportionnelles à la quantité de travail exé- 
cuté et variables avec la vitesse. 

3° Frais d'entretien de la voie en Jet. 

(E) Dépenses proportionnelles à la masse brute transportée # 
multipliée par l'espace réellement parcouru, et variant 
avec la vitesse. 

4° Frais spéciaux du service des voyageurs. 

(F) Dépenses proportionnelles au nombre des voyageurs 
inscrits. 
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(G) Dépenses proportionnelles au nombre des voyageurs 
multiplié par la distance moyenne parcourue. 

5° Frais spéciaux du service des marchandises, 

(H) Dépenses proportionnelles à la quantité de marchan- 
dises enregistrées. 

(I) Dépenses proportionnelles à la masse des marchan- 
dises transportées multipliée par l'espace réellement par- 
couru , et variant avec la vitesse. 

Voici l'application de cette division aux dépenses du che- 
min de Liverpool à Manchester pour une année. 

( 1" juillet 1833 au 31 juin 1834. ) 

1° Frais généraux. 
(A) Dépenses proportionnelles à la longueur de la ligne. 

fr. c. \ 

Ingénieurs résidents, 16,931 87 ] 

Surveillance de la roule , s i .406 1 a I . . _ . nft fr nfî „ . ^ . 

Régions a„,c.0.ur««« ««,.*, fr. <W« 

barrières 33,002 651 ' «ôiif 

Remblais et assèchements, 38,763 78 ] 81 ♦ ' 

Contentieux, 10,087 93/ 

Impôts et taxes, 130,788 96 ou par kilom., 2,616 



Total . 877,983 88 ou par kilom. , 3,360 

(B) Dépenses proportionnelles à la masse brute transportée 
multipliées par l'espace réellement parcouru. 

/ Ces dépenses sont variables sur cha- 
/ (pie chemin de fer, et dépendent essen- 
fr. cl tiellement de la nature du service et de 
Aononces , »86 081 la manière dont il se fait. Ainsi elles 

Mauvaises créances, 11,346 881 sont beaucoup augmentées sur le che- 

Houiile pour chauffage, 3,804 43 J min de Liverpool par les causes que 
Frais de direction, 18,199 87\ nous avons déjà exposées plus haut. La 

Bureau central , 40,318 29 ) proportion du transport a es voyageurs 

Menues dépenses, 3,074 7a là celui des marchandises, la nature des 

Locations diverses, 94,379 sa F marchandises transportées, le mode de 

I manutention adopte sont autant de cau- 
\ ses de variations dans cette partie des 
\ frais généraux. 



99, 102 33 pour 824,434 tonnes brutes portées à 
48 kilomètres sur la ligne, ou pour 
98,172,832 tonnes portées àl kilom., 
ou par tonne et par kilom., ©*,39 
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2° Frais de halage. 

(C) Dépenses proportionnelles à la quantité de travail exé- 
cuté , et indépendantes de la vitesse. 



fr. e. 



Achat et transport du coke, 183,280 17 pour 20,807,000 tonnes transportées 

sur niveau à 1 kilom., ou par tonne cl 
kilom., 0 - .T4 

Chargement du coke, etser* v 

vice des pompes à eau, 18.837 76 [ 30,405 fr. 10, ou por tonne et par 
Machinistes et chauffeurs, 40,868 84 ) kilomètre. 0< >* 8 

En tout, 212,663 47, ou par tonne et par kilom. sur 

niveau, 1%03 

N. D. Il faut remarquer que le premier article ( achat et transport du coke) 
dépend du prix du coke sur chaque raihray. 

(D) Dépenses proportionnelles à la quantité de travail exé- 
cuté et variant avec la vitesse. 

fr. e. 

Gaz , huile, suif .étoupe , \ ... 

cordes . 44,081 86 1 La vitesse moyenne sur le chemin de 

Matvriaux pour réparations. 100.046 28 f Livcrpool peut être estimée à 18 milles, 
Main-d'œuvre pourid., 247,887 28lsoit 20 kilom. à l'heure. Elle est pour 
Réparations aux machines (les marchandises de 24 kilom.. et pour 

hors des ateliers, 18.487 23 Iles voyageurs de 36 kilom. 

Entretien des ateliers, 0.887 03 ] 

Achat de machines nouvelles, 17,648 60/ 

En tout, 833,678 28, on par tonne et par kilom. $mr niveau 

avec les vitesse» pratiquées sur le che- 
min de Liverpool, 2%8i> 

3° Frais d'entretien de la voie en fer. 

(E) Dépenses proportionnelles à la masse transportée, mul- 
tipliée par l'espace réellement parcouru, et variant av4îc la 
vitesse. 

fr. f. 

Main-d'œuvre et menus 

matériaux, 180,466 o7 

Pierres , dés , dormants , 

coussinets, etc.. 08.161 10 



En tout , 278,627 17 pour 28,172.832 tonnes transportées à l 

kilom- sur la ligne, ou par tonne et 
par kilomètre !«,«*> 
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4° Frais spéciaux du service îles voyageurs, 

(F) Dépenses proportionnelles au nombre des voyageurs 
enregistrés. 

Chai^ror», w.ooo oo 

Charrette* , charretiers et 

chevaux, 18,168 18 ■ Ctt f rais f orl é | eTe ^. On Terra 

Fournitures de bureaux et Vplus loin combien les frais analogues 

11,1 SO 84 



menues aepenses, , i sur le chemin de Sdiul Etienne à Lyon 

Impôts sur fesatelier*, bu- l t DTO p 0rlionDeUcment moindres, 

reaux, etc., 4,874 75 1 

Effets perdus, 4,248 66 

Bureaux d'inscription, 33,034 66, 

En tout, 100.173 72 pour 418.747 voyageurs inscrits , ou nar 

voyageur o r 24 

(G) Dépenses proportionnelles au nombre de voyageurs 
multiplié par la distance moyenne parcourue. 

fr. c 

Conducteurs et livrées, 31,315 47 > 

râlions aux voitures, «7,041 30 l v< *y*$' ur ■ ' wom. 
Gaz,buile.suif,cordes,etc, 13,990 97/ 

Droit sur les voyageurs, 187,1 13 70 ou par voyageur à 1 kilom. o«7« 

En tout , 509,440 24 , ou par voyageur à I kilom. i c iO 

&* Frais spéciaux du service des marchandises. 

(H) Dépenses proportionnelles à la quantité de marchan- 
dises enregistrées. 

fr. t. f La presque totalité de ces dépenses, 
Employés et commis. 87,460 31/ a ; n9 | q ue O o\si l'avons fait remarquer 

Chargeurs , charretiers , I plus haut ,est spéciale aux chemina an- 

chevaux, 230,000 ook g | a j $ t tl | a dernière est particulière au 

Réparations aux ebarret- 1 chemin de Liverpool. 

tes, camions, ateliers, 97,500 01 1 

Fournitures de bureaux et { 406,138 fr. 57 c pour 202,603 tonnes 

dépenses, 18,134 0» i de marchandises inscrites , (non compris 



Impositions , assurances f 86,173 tonnes de houille qui est près 

pour les bureaux et aie- I que toujours adressée directement aux 

ligj^ 23,347 541 entreposants ou aux consommateurs, 

I ndemnites pour avaries ou \ et qui d'ailleurs n'entraîne aurons Trais.) 

pertes, 91,901 86 HoU par tonne inscrite, l f 87* 

Camionage, 184.411 78 ou par tonne inscrite, 0 7 e 

En tout, J62,«80 18 ou par tonne inscrite, 2 « 3 
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(I) Dépenses proportionnelles à la masse de marchandises 
transportée , multipliée par l'espace réellement parcouru, 
et variant avec la vitesse. 

fr. c. « 

Conducteurs de waggons, «8,2*8 04 ]77,1S4 fr. 69 pour 170,965 tonnes por- 
Caz, huile , suif , étoupes, I tées à 48 kilom., ou ponr 

cordes, 81,9» 57 V 8, «00,520 tonnes portées 

Toile cirée. 10,166 91 l à i kilom. dans les vag- 

Corde, peinture, 3,484 17 J gons de la compagnie. 



ou par U 
kilom. ©• 94 

Main-d'œuvre pour répa- \ 

rations des waggons, 87,614 43 f 73,638 fr. 45, ou par tonne et ki- 
Matériaux pour réparations l lomèlre, O 80 

deswaggons, 36,024 02 J 

En tout, 180,773 fr. il, ou par tonne et 

kilomètre, 1 e 83 



11 faut remarquer que les dépenses ( I ) varient 
rement avec la nature des marchandises transportées, et que 
les deux derniers articles sout les seuls qui varient avec 
la vitesse. 

Les motifs de la classification que nous venons de pré- 
senter ressortent de la nature même des dépenses, et nous 
nous dispenserons de les déduire. Parmi ces dépenses , 
quelques unes varient évidemment avec la vitesse; ce 
sont : 

1° Les frais d'entretien et de réparations des machine» 
locomotives. 

2° Les frais d'entretien de la voie en fer. 

3° Les frais d'entretien et de réparations des waggons. 

Faute d'une expérience assez longue et assez diverse, 
la loi de ces variations ne saurait être déterminée avec 
exactitude. J'essaierai toutefois de présenter quelques ap- 
proximations en comparant les résultats fournis par le 
chemin de Darlington à ceux que nous venons de donner. 

Les frais d'entretien et de réparation des machines loco- 
motives coûtent sur ce chemin, d'après M. de Pambour, par 
tonne portée à 1 kilom. sur niveau 0 e , 66 

D'après divers renseignements recueillis sur les 
lieux, les autres dépenses de conduite et d'entretien, 
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Report 0%66 

telles que gaz, huile, suif, étoupe, cordes, coûtent 

sur ce chemin 0 C ,1 5 

C'est en tout 0 C ,8 1 

par tonne portée à 1 kilom. sur niveau. 

Cette dépense s'élève sur le chemin de Liverpool à 2 C 50 
c'est-à-dire au triple. C'est à peu près le rapport des vitesses 
usitées sur les deux chemins. 

On peut donc admettre provisoirement, jusqu'à ce que de 
nouvelles observations soient venues confirmer ou infirmer 
ce résultat, que les dépenses d'entretien et de réparations des 
machines locomotives sont proportionnelles à la vitesse. 

Sur la partie du chemin de Darlington fréquentée par les 
machines locomotives, les frais d'entretien de la voie en fer 
s'élèvent, d'après M. dePambour, à 0%72 par tonne portée 
à 1 kilom. sur la ligne. Ces frais sont sur le chemin de Liver- 
pool de I e , 10. On peut considérer cette dépense comme se 
composant d'une partie constante et indépendante de la 
vitesse, et d'une partie variable proportionnelle à la vitesse 
moyenne. 

Soit x la valeur de cette dernière fraction pour la vitesse 

moyenne usitée sur le chemin de Darlington (10 kilom., par 

heure environ) , on aura : 

A s œ =» 1MO. 
A -f ce = o-,7«. 

D'où m mm OM*. 

A s» 0«,*3. 

et pour un chemin où la vitesse usitée exprimée en kilom. 
et par heure serait v, la dépense d'entretien du railway 
sera exprimée par 

10. 

Les données manquent pour évaluer de quelle manière 
les frais d'entretien des waggons varient avec la vitesse. 
D'ailleurs, beaucoup d'autres circonstances peuvent influer 
sur cette nature de frais; ainsi, certaines marchandises dé- 
gradent beaucoup les waggons, d'autres produisent peu 
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d'effet. Il est probable qu'une fraction seulement , la partie 
de ces frais qui représente les frais de réparatiou des wag- 
gons, varie proportionnellement à la vitesse, tandis que les 
autres parties restent constantes pour une même nature de 
marchandises. Faute de mieux, nous admettrons que la for- 
mule suivante, qui représente assez exactement le petit 
nombre de faits connus , est l'expression de la dépense des 
frais d'entretien et de conduite des waggons sur une ligne 
où la vitesse par heure, exprimée en kilomètres, serait v. 

Aux frais de conduite sur le chemin de Liverpool, ajoutez 
la partie constante des frais de réparation, plus la partie 

variable multipliée par (24 kilomètres étant la vitesse 

des marchandises sur le chemin de Liverpool), et en prenant 
pour la partie constante des frais de réparation 0 e , 2 4 , cette 
formule sera 

21. 

4 

OU I%I8 -H OY!i~ 

24. 

Toutefois il ne faudrait faire usage de cette règle qu'en te- 
nant compte de la nature des marchandises transportées. 

Pour donner un exemple de l'emploi des moyens d'évalua- 
tion que je viens de présenter , j'en ferai l'application au 
chemin de fer de Saint-Etienne à Lyon. Malheureusement 
les comptes publiés par la compagnie concessionnaire de ce 
chemin sont bien loin d'être aussi détaillés que ceux du 
chemin de Liverpool; tels qu'ils sont, voici les résultats 
qu'ils nous présentent pour six mois (du 1 er octobre 183 1 
au 1 er avril 1835). 

1° Frais généraux, 

(A) Frais proportionnels à la longueur de la ligne. 

Ces frais sont confondus avec les suivants ; les articles 1,2, 
5 et 6 du tableau ci-dessus sont compris dans les frais géné- 
raux dont l'évaluation suit ; les autres font partie des frais 
d'entretien du chemin. 
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(B) Frais proportionnels à la masse brute transpor- 
tée, multipliée par l'espace réellement parcouru. 

51,393 fr.04 c. pour 15,250,000 tonnes transportées à un 
kilomètre sur la ligne, ou par tonne à l kilomètre 0 C ,34. 

Sur le chemin de Liverpool , cette même dépense est de 
Cr*,39 , à quoi il faudrait ajouter pour les articles 1,2 et 
5, reportés de I article précédent à celui-ci 0%31 , et pour 
les impôts, 0 r ,62,en tout r,22. 

2° Frais de ha f âge. 

(C) Dépenses proportionnelles à la quantité de tra- 
vail exécuté. 

(D) Dépenses proportionnelles à la quantité de tra- 
vail exécuté et variant avec la vitesse. 

Ensemble 523,295 fr. 73 pour 15,000,000 tonnes por- 
tées à 1 kilomètre sur niveau ou par tonne portée à 1 kilo- 
mètre, 3 e , 50. C'est le prix de revient du chemin de Li- 
verpool, où la vitesse est triple. Le prix de revient du trans- 
port d'une tonne à un kilomètre sur niveau ne devrait pas 
dépasser 1 e , 60 sur le chemin de Saint-Etienne, savoir: 
Achat et transport du coke , 0 r ,5 1 

(Cette dépense est de 0 e , 71 sur le chemin de Li- 
Terpool ; mais le coke coûte, sur le chemin de Liver- 
pool, 30 fr. la tonne; il en coûterait lo sur le chemin 
de Saint-Etienne.) 

Chargement du coke, service des pompes à eau, 
machinistes et chauffeurs , Comme au chemin de 
Liverpool, 0 e ,? 9 

Total pour la partie des frais indépendante de la vi- 
tesse , 0',80 
La vitesse est le tiers de celle du chemin de Li- 
verpool, ou à peu près celle du chemin de Darlington. 

Les frais variables avec la vitesse ne devraient pas 
dépasser 0 e , 80 

En tout, F,6Ô 
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3° Frais d'entretien de la voie en fer, 

(E) Dépenses proportionnelles à la masse transpor- 
tée multipliée par l'espace réellement parcouru et va- 
riant avec la vitesse. 

200,035 fr. 10 c. pour 15,250,000 tonnes portées à 1 kilom. 
sur la ligne , ou par tonne à 1 kilomètre I e , 30. 

Cette dépense s'élève , sur le chemin de Liverpool, à 1 e , 10 
et en y comprenant les deux articles reportés dans les 
comptes du chemin de Lyon des frais généraux aux frais 
d'entretien de la voie en fer, ce qui l'accroîtrait de 0 C ,28, 
elle serait de 1 e , 38. En calculant cette dépense Câpres la 
formule donnée plus haut, elle devrait être, sur le chemin 
de Saint-Étienne à Lyon , 

0«,»3 -f- o«, 10 -t- 0«,98 « l cent. 

Frais spéciaux du service des voyageurs. 

(F) Dépenses proportionnelles au nombre des voya- 
geurs enregistrés. 

9 406 fr. 42 c. pour 82,300 voyageurs inscrits , ou 
par voyageur 0 e , 114. 

Sur le chemin de Liverpool cette dépense est de 0 C ,24« 

(G) Dépenses proportionnelles au nombre de voya- 
geurs multiplié par l'espace parcouru. 

tt t.( pour «4.000,000 voyageurs transportés 
Conduite et entretien des « I à un kilom. sur la ligne ou 

voitures, 11,1 M 89? par voyageur à 1 kilom, 0,2» 

Impôt . 93,71» 97 \ par voyageur à an kilom., 0,6o 

34,893 00 ^ 0,38 

Sur le chemin de Liverpool , le premier article de ces dé- 
penses s'élève à 0 e , 72 au lieu de 0 C ,28 ,et le seconds élève à 
0%78 au lieu de0 c ,60. En tout 1%50 au lieu de 0\88. 

5° Frais spéciaux du service des marchandises. 

(H) Dépenses proportionnel les au tonnage enregistré. 
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La presque totalité des frais tels qu'ils sont énoncés dans 
les comptes du chemin de Liverpool, n'existe pas sur le 
chemin de Lyon. Ceux qui existent sont compris dans les 
frais généraux. 

(I) Dépenses proportionnelles à la masse transpor- 
tée, multipliée par l'espace parcouru. 

151,189 fr. 85 c. pour 8,500,000 tonnes portées à 1 
kilom., ou par tonne portée à 1 kilom. I e , 78. 

La conduite des waggons et les frais en route sont proba- 
blement compris dans l'article intitulé Frais de traction. 
Celui qui porte le titre d'Entretien du matériel , ne com* 
prend sans doute que l'entretien et les réparations des wag- 
gons ; cette dépense ne s'élève sur le chemin de Liverpool qu'à 
0 r ,89, et vula différence de vitesse, elle devrait être beaucoup 
moindre sur le chemin de Lyon. 

Il résulte de la comparaison que nous venons de faire 
que les frais de halage , les frais d'entretien de la voie en 
fer, les frais d'entretien des waggons, sont beaucoup plus 
élevés sur le chemin de Lyon que sur le chemin de Liver- 
pool, tandis que toutes les autres dépenses sont infiniment 
moindres. Ce résultat provient évidemment de la mauvaise 
exécution de la voie en fer, qui, d'une part, ne permet pas 
l'emploi surtout des puissantes machines locomotives qui se- 
raient nécessaires pour franchir avec avantage les pentes de la 
partie supérieure du chemin, et qui, de l'autre, est une cause 
de détérioration pour les waggons. On a accusé souvent 
le tracé comme une cause de dépense, mais en cela on a 
eu tort. Sans doute ce tracé eût été plus avantageux si la 
pente avait été répartie uniformément sur la ligne, mais cela 
était impossible ; Rive-de-Gier et Givors étant deux points 
obligés, les pentes étaient déterminées par leur position, 
et telles qu'elles sont, elles donnent encore un résultat fa- 
vorable eu égard à la faible proportion de la remonte à la des- 
cente. En effet , si on calcule la quantité de travail exécutée 
sur la ligne, du l tr octobre 1834 au t" avril 1835, on 
Tome 11. — Octobre 1836, 3. 15 
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trouve que pour transporter réellement 15,250,000 tonnes 
brutes à i kilom. sur la ligne , on a employé le travail néces- 
saire pour transporter 15,000,000 tonnes à 1 kilom. sur 
niveau , c'est-à-dire que la quantité de travail dépensée a été 
un peu moindre qu'elle n'eut été, si la ligne était entièrement 
de niveau. 

Si, comme on l'annonce , la compagnie du chemin de fer 
de Lyon reconstruit la voie en fer de manière quelle puisse 
recevoir des machines puissantes, les frais de transport 
pourront s'évaluer approximativement comme il suit pour 
un semestre semblable à celui que nous avons pris pour 
hase de nos calculs. 

Frais généraux. 

Comme aujourd'hui, 51,59? fr. 04 c. 

Dépenses pour entretien des clôtures 
et des remblais, 58 kilomètres à 1,440 fr. 

par kilom., prix du chemin de Liverpool , 63,600 00 

Frais de halagc. 

15,000,000 tonnes portées à un kilo- 
mètre sur niveau, à l r ,G, 210,000 00 

Frais d'entretien de la voie en fer. 

15,250,000 tonnes portées à 1 kilom. 
sur la ligne, à 0r,72 l'une, 109,800 00 

Conduite et entretien des waggons 
8,500,000 tonnes de marchandises por- 
tées à un kilomètre, à l r ,83, prix du che- 
min de Liverpool , 155,550 00 

Si nous estimions cette dépense par la 
formule donnée plus haut, elle ne serait 
que de l r ,24 par tonne portée à 1 kilom. 

Frais spéciaux du service des voyageurs. 

Comme par le passé , 44,304 51 

En tout , 664,546 55 

A reporter G 64 , 5 4 6 i r. 5 5 c . 
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Report . . . , 664,546 fr. 55 c. 

Frais de déchargement, 

4 00 ,000 tonnes, à 0„O6 , 20,000 fr. 00 c 

Omnibus de Lyon , 10,048 00 

Total de la dépense d'un semestre sem- 
blable à celui du 1" octobre 1834 au 

V a/ril 1835, 694,594 55 

Dépenses réelles de c* semestre, 980,266 23 



Différence, 285,671 68 

Dans un prochain article nous examinerons les comptes 
d'exploitation du chemin de fer de Bruxelles à Anvers. 
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DU 

DEFRICHEMENT DES LANDES 

DE GASCOGNE. 



Imaginez une contrée d'une étendue de sept cent cinquante 
lieues carrées, ne présentant que des plaines immenses, cou- 
vertes d'eau une partie de l'année , et vouées par cela même 
à l'abandon et à la stérilité; telles sont les landes de Gas- 
cogne, vaste triangle dont le sommet touche aux limites des 
départements de Lot-et-Garonne et du Gers , dont un coté 
coïncide sensiblement avec le cours de la Garonne et de la 
Gironde, l'autre coté avec l'Adour, et dont la base s'appuie 
sur la ligne des dunes qui bordent l'Océan pendant une lon- 
gueur de soixante lieues. La ligne de faîte de cette contrée 
forme une ligne brisée et donne trois versants principaux, l'un 
à l'ouest vers la mer, l'autre au nord et vers la Gironde, et le 
troisième au sud-est vers l'Adour et la Midouze. Le point 
culminant est élevé au-dessus du niveau de la mer de cent 
cinquante mètres répartis sur une aussi vaste étendue de ter- 
rain que celle qui sépare les hautes landes des étangs du lit- 
toral; cette hauteur est presque insensible; en effet, rarement 
la pente du terrain dépasse deux millièmes, et presque tou- 
jours elle est beaucoup moindre. Cette faible pente et l'obs- 
tacle que présentent à l'écoulement des eaux les herbes et les 
bruyères dont les landes sont couvertes , expliquent pourquoi 
pendant l'hiver cette contrée est presque constamment 
humide et presque inondée , et par conséquent pourquoi les 
habitants du pays font tous usage d'échasses pour la par- 
courir. 

Je ne m'occuperai dans cet article que du versant de 
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l'ouest que j'ai eu particulièrement l'occasion d étudier avec 
soin. 

Partout la couche superficielle du sol est une couche de 
sable fin sous laquelle on trouve en quelques endroits du 
minerai de fer en roche ou en grains , en d'autres points une 
couche de moellons ferrugineux dont 1 épaisseur varie de 3 
à J 5 et 18 pouces , et enfin le plus souvent une espèce de tuf 
qu'on nomme alios, et qui n'est autre chose qu'une tranche 
de sable relié par un ciment ferrugineux. Cet alios est imper- 
méable à l'eau, très dur lorsqu'il n'a pas encore été exposé à 
l'air; mais il devient très friable lorsqu'il a été attaqué par 
les variations de l'atmosphère. 11 arrive quelquefois aussi 
qu'au lieu de l'alios on trouve de l'argile, ou'bien qu'aucune 
de ces formations ne se rencontre, et que le fond de sable est 
indéfini. Du reste, toutes les fois qu'à deux pieds et demi ou 
trois pieds de profondeur on n'a trouvé ni argile , ni alios, 
ni minerai de fer, on peut être sûr qu'en creusant plus pro- 
fondément on ne trouvera plus que du sable. 

Aussitôt qu'on a percé la couche d 'alios , qui n'a le plus 
souvent que 8 à 10 pouces d épaisseur et jamais plus de 2 à 3 
pieds, on trouve un sable jaunâtre et différent de celui de la 
surface, dont la couleur varie du blanc au gris et au noir; en 
même temps on rencontre toujours Veau , qui s'infiltre à tra- 
vers le sable , et vient en assez grande abondance pour que 
les puits ne tarissent jamais , de sorte que , même près des 
points culminants de la lande, on est toujours sûr de rencon- 
trer l'eau à 3 ou 4 pieds de profondeur. Les puits sont même 
généralement d'autant moins profonds qu'ils sont percés sur 
un point plus élevé, ce qui tient à ce qu'ordinairement la 
couche de sable superposée à l'alios est d'autant plus épaisse 
qu'on se trouve en un point plus bas. Ceci s'explique facile- 
ment en réfléchissant que les eaux doivent , à la longue , en- 
lever peu à peu le sable des parties supérieures pour le 
déposer ensuite dans les parties basses. 

L'aspect inculte et sauvage des landes n'est point fait pour 
attirer les voyageurs, aussi sont-elles fort peu visitées. On les 
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trouve aux portes île Bordeaux. > et il n'y a peut être pas un 
centième de la population d.* cette ville qui ait eu la curiosité 
d'aller les examiner, pas plus que l'habitant de Paris n'est 
tenté de diriger sa promenade vers Montfaucon, ou tout 
autre endroit peu flatteur des environs de la ville , préférant 
diriger ses pas vers les sites plus riants où la nature déploie 
tous ses charmes et toute sa beauté. D'un autre c6té, les rares 
habitants de oette terre déserte, généralement pauvres , peu 
instruits , privés de relations avec les villes de l'intérieur, 
enfoncés dans les voies de la routine, et hors d'état de 
tenter aucune expérience pour étudier et améliorer l'état de 
leur pays , ont fort peu contribué à nous éclairer sur la na- 
ture de cette coutrée et sur les ressources quelle présente. 

Les landes ne sont guère connues que par le récit de 
quelques voyageurs presque tous étrangers au pays , qui , 
menés par leurs courses dans son voisinage , n'ont pas voulu 
en passer si près sans le connaître et l'examiner. Aussi existe- 
t-il peu d'ouvrages sur les landes j mais en revanche ces 
écrits ont l'avantage d'être le résultat d'un examen conscien- 
cieux fait par des hommes amis de la science, doués de l'es- 
prit d'observation, et venus dans le but unique de s'instruire. 

Cependant la plupart des hommes qui ont écrit sur les 
Landes en ont dit ou trop de bien ou trop de mal, ceux-ci 
parce qu'ils n'ont pu se défendre de la triste impression que 
fait cette vaste étendue de terres incultes ou désertes, et parce 
que, conduits par une circonstance malheureuse précisé- 
ment dans les endroits les plus arides, dans ceux où l'alios se 
trouve seulement à 3 ou 4 pouces du sol, et dans ceux qui, 
par leur position, sont presque constamment inondés en 
hiver , ils nom vu que la plus mauvaise partie des Landes. 
Les autres, au contraire, ayant visité seulement la partie voi- 
sine des lacs et des rivières où la pente du sol facilite l'écou- 
lement des eaux pluviales, et où l'épaisseur de la couche de 
sable permet aux plantes d'étendre leurs racines et de végéter 
à leur aise, ont vu des champs bien cultivés et donnant d'a- 
bondantes récoltes; ils ont jugé par là des autres terres, et ils 
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ont cru tt-op facilement à la facilité de mettre en culture 
toute letendue du pays. 

Ce qui est vrai et exact , c'est que dans les Landes comme 
partout ailleurs il y a de bons et de ma u Tais terrains ; seule- 
ment on ne saute jamais brusquement de l'un a l'autre , on 
n'y passe que par degrés presque insensibles et après avoir 
parcouru de très longues distances. Dans les parties de la 
France cultivées depuis long-temps, toutes les terres suscep- 
tibles d'un bon rapport sont déjà en exploitation, et il ne 
reste plus à défricher que les terrains incapables de payer les 
peines qu'on leur donnerait. La même chose aura lieu un 
jour dans les Landes de Gascogne. Mais il n'en est pas ainsi 
dans ce moment où presque rien n'a encore été mis en cul- 
ture, et où, en choisissant bien son emplacement , on peut 
trouver des terrains excessivement productifs et une source 
féconde de richesses. Le sol, il est vrai, est maigre et exige 
beaucoup d'engrais; mais en compensation il offre l'avantage 
immense d'être excessivement meuble, plus meuble qu'au- 
cune autre terre que ce soit, de présenter par là une grando 
facilité pour la végétation et une économie considérable dans 
les frais de labour, et de donner dans les prés, lorsqu'on les 
fume convenablement, une herbe beaucoup plus fine et 
beaucoup plus'abondante- que dans toute autre terre. Inter- 
rogez les habitants des bonnes landes qui a voisinent le 
bassin d'Arcachon et les lacs de Casau, de Parentis et de 
Mimizan ; ils vous diront tous que leurs prairies, lorsqu'elles 
sont soignées , leur donnent annuellement 150 quintaux 
de foin par hectare, et cela non seulement dan»» les prés 
très nnciens, mais encore dans ceux qu'ils font de temps en 
temps en défrichant quelques journaux de landes. 

Ceux qui visitent les Landes ne le font que dans la belle 
saison. Ils trouvent alors la surface sablonneuse du sol 
échauffée par le soleil et brûlante. Ils sont portés à croire que 
tout doit y périr par la sécheresse. Mais s'ils questionnent 
les habitants du pays, ceux-ci leur répondent que c'est là un 
cas bien rare, et qu'au contraire leur véritable ennemi c'est 
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l'eau qui pendant l'hiver inonde leurs champs , y apporte 
les semences de toutes les mauvaises herbes de la lande, et 
enlève toute l'essence des engrais qu'ils ont mis sur leurs 
terres. Le petit cultivateur n'est pas en position d'entourer 
son champ de fossés assez étendus pour donner aux eaux 
pluviales l'écoulement que la faible pente du terrain favorise 
si peu, par suite il ne peut ensemencer que les endroits si- 
tués sur de petites buttes et plus élevées que le reste de la 
lande environnante. Ce fait explique fort bien l'opinion gé- 
néralement répandue cl justement accréditée que sur une 
vaste étendue de landes les parties cultivables se trouvent 
par plaques et en petit nombre, bien que la nature du sol 
soit partout la même. Dans d'autres points, cette opinion a 
encore une autre cause, elle tient à ce que dans les landes 
où l'alios se trouve à quelques pouces seulement au-dessus 
du sol, on ne peut réellement faire aucune bonne culture que 
quand de distance en distance on trouve quelques points où 
la couche (l'alios manque, et où par conséquent la terre pré- 
sente assez de profondeur pour permettre la végétation si 
facile des plantes. 

La sécheresse est en réalité peu à craindre dans les landes, 
du moins pour les plantes dont les racines, au moment des 
plus grandes chaleurs, ont pu pénétrer à 4 ou 6 pouces de 
profondeur; car à cette distance de la surface le sol con- 
serve toujours une légère humidité. Le sable des landes jouit 
de cette propriété remarquable, qu'il tient parfaitement l'eau 
et qu'il la fait monter presqu'à la surface du sol par l'effet de 
la capillarité, de même qu'on voit un morceau de sucre dont 
i>u plonge l'extrémité dans l'eau , s'imprégner complètement 
d'humidité. Le sable des dunes qui bordent la côte est tout» 
à-fait de même nature , et dans les plus grandes sécheresses 
on trouve toujours le sable humide à quelques pouces de la 
surface sur le sommet des dunes les plus élevées , même de 
celles qui ont jusqu'à 160 à 180 pieds de hauteur. 

Cette propriété du sable des landes de conserver parfaite- 
ment l'eau fait que celle-ci, après s'y être infiltrée lors di*s 
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pluies d'hiver, ne s'en écoule que peu à peu et avec lenteur, 
et on s'explique par là comment les cours d'eau des landes, 
quelque faibles qu'ils soient, ne tarissent jamais, même dans 
les années des plus grandes sécheresses, tandis qu'ailleurs on 
voit le cours des eaux suspendu dans des rivières dix ou 
quinze fois plus considérables. 

Quelque productif que puisse être le sol des landes , sa 
constante uniformité dans toute sa vaste étendue met néces- 
sairement une grande uniformité dans la nature de ses pro- 
ductions et en limite beaucoup la variété; ce pays ne peut 
donc offrir d'avantages aux industriels qui voudraient l'ex- 
ploiter, qu'autant qu'il aurait des moyens nombreux et fa- 
ciles d'échange avec les autres contrées; c'est le pays qui 
aurait le plus besoin de nombreuses voies de communica- 
tion, et c'est précisément celui qui en offre le moins. La 
première condition de réussite serait donc d'avoir une com- 
munication facile avec la mer, car c'est par elle, et ce n'est 
que par elle qu'on peut trouver des débouchés et des 
marchés assez nombreux et assez variés. Le canal entrepris 
par la compagnie des landes pour joindre les étangs de Mi- 
mizan , de Parentis et de Casau avec le bassin d'Arcachon, a 
donc rendu un immense service en permettant l'exploitation 
de plus de quinze lieues de landes de bonne qualité, exploi- 
tation à laquelle il n'eût jamais été sage dépenser si on n'avait 
été sûr d'une communication avec un port de mer au moyen 
du canal. Ce fait a donc accru considérablement l'importance 
déjà grande du bassin d'Arcachon, et il n'y a aucun doute que 
l'administration sentira un jour la nécessité de s'occuper 
d'une manière spéciale de ce port, le seul refuge que présente 
la côte depuis Bayonne jusqu'à l'entrée de la Gironde, etsur 
lequel divers ministres ont déjà depuis quelques années fixé 
leur attention. P. 
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RÈGLEMENTS 

ADOPTéi 

PAR LE PARLEMENT ANGLAIS 

JH>U1 IM PROCHAINES tZMlOXS 

SUR LES BILLS RELATIFS AUX CHEMINS DE FERS. 

(Adoptes par la Chambre des Communes le 3 août 1836 , et par la Chambre de* 

Lords, le 96 août 1836.) 

1. Toutes les fois qu'on aura l'intention d'adresser une 
pétition au parlement , dans le but d'obtenir l'autorisation 
de présenter un bill , soit pour construire un chemin de fer , 
soit pour modifier , changer, étendre ou élargir un chemin 
dont la construction aura été autorisée , soit pour obtenir la 
prolongation d'un acte passé dans un de ces objets, ou pour 
y introduire des amendements , soit pour changer les tarifs, 
taxes ou droits sur un chemin, on devra en publier des 
avis. 

2. Les avis, sauf dans les cas désignés plus bas, devront 
contenir les noms des paroisses , des juridictions et des loca- 
lités non paroissiales que traverse le chemin que l'on veut 
construire, modifier, prolonger ou élargir; si l'on a, en 
outre , l'intention de proposer des changements dans les 
tarifs, taxes ou droits existants, on devra mentionner cette 
circonstance dans les avis. Si l'on veut seulement changer les 
tarifs , taxes ou droits sur un chemin , ou obtenir la prolon- 
gation, la modification d'un acte relatif seulement aux tarifs, 
il ne sera pas nécessaire d'indiquer dans les avis les diffé- 
rentes juridictions, paroisses , localités non paroissiales , tra- 
versées par le chemin. 

3. Les avis seront insérés dans la Gazette de Londres deux 
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fois pendant le mois de février et deux fois pendant le mois 
de mars de l'année qui précède celle où Ton a l'intention de 
s adresser au parlement , et de même dans un des journaux 
de chaque comté traversé par le chemin à construire ou à 
modifier. S'il n'y a point de journal publié dans un des com- 
tés , on s'adressera à un des journaux d'un comté voisin. 
Mais si le bill a simplement pour but de changer des tarifs, 
taxes ou droits existants, ou d'obtenir la prolongation ou la 
modification d'un acte, les avis seront insérés dans la Ga- 
zette de Londres trois fois pendant l'intervalle des mois 
d'août , septembre , octobre et novembre, qui précèdent la 
session dans laquelle on doit s'adresser }au parlement, et de 
même dans un des journaux de chacun des comtés dans le- 
quel ou à travers lequel est construit le chemin de fer; si le 
comté ne publie aucun journal , on insérera les avis dans le 
journal d'un comté voisin. 

4. Un plan ou une carte , une coupe en long sur une échelle 
d'au moins quatre pouces pour mille anglais de tout le chemin 
projeté, ou de la partie du chemin que l'on désire modifier, 
prolonger ou élargir, seront déposés pour être soumis à 
l'inspection du public, au bureau du greffier de police de 
chaque comté , et de chaque division traversée par le che- 
min. Le dépôt aura lieu au plus tard le 1 er mars de l'année 
qui précède la session dans laquelle on doit demander le bill 
au parlement. Les dessins indiqueront la ligne que suit le 
railway projeté, ou le changement à apporter au chemin, 
et signaleront les terrains à travers lesquels il doit passer. 
Us seront accompagnés d'un mémoire contenant une liste 
des noms des propriétaires et locataires de ces terrains ou 
de ceux qui sont réputés tels et de ceux qui les occupent. 
Toutes les fois qu'un railway projeté ou un changement à 
apporter à un railway traversera des bâtiments, cours, jar- 
dins, un plan séparé, sur une échelle d'au moins un quart 
de pouce pour cent pieds, indiquera le passage du chemin 
à travers ces bâtiments ou terrains environnants. 

5. Le profil en long du chemin sera dessiné à la même 
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échelle que le plan pour les longueurs; mais les différentes 
cotes verticales seront sur une échelle d'au moins un pouce 
par cent pieds. Le dessin présentera le profil du terrain 
naturel sur la ligne parcourue , le profil du chemin , et 
les différentes hauteurs par rapport à une ligne horizontale 
déterminée par quelque point fixe du profil. Ces différentes 
hauteurs devront être marquées à chaque changement de 
pente; elles seront cotées en pieds et en pouces, et entre 
chacune de ces cotes on indiquera la pente du railway. 

La hauteur du chemin au-dessus ou au-dessous du terrain 
naturel sera marquée en chiffres, au moins deux fois par mille; 
et à chaque, rencontre avec une route à barrière ou grande route 
publique, rivière navigable, canal ou chemin de fer, ou 
quand il viendra s'embrancher sur un autre chemin de fer, 
le profil devra indiquer, s'il y a lieu, les changements que 
cette rencontre nécessitera dans l'état actuel de la route à 
barrière, grande route, rivière , canal ou chemin de fer. 

On indiquera aussi sur le plan et le profil les points où il 
faudra construire des tunnels ou des viaducs. 

6. Les compagnies qui désireraient apporter une modifi- 
cation à un projet de chemin dont les plans ont été déposés, 
et pour lequel les avis dans les journaux ont été publiés 
comme il a été prescrit , pourront faire ce changement , 
mais à la condition qu'aucune déviation du plan primitif 
né pourra s'étendre sur une longueur de plus d'un mille. 
On devra , dans ce cas , déposer au bureau du greffier de 
police et chez les clercs des paroisses, des plans et profils, et 
un mémoire explicatif montrant les changements apportés au 
chemin qui intéressent la paroisse , au plus tard le 30 no • 
veinbre de l'année qui précède celle dans laquelle on a l'in- 
tention de s'adresser au parlement. On publiera le projet de 
cette modification au tracé primitif de la manière déjà pres- 
crite , deux fois en septembre , deux fois en octobre , et deux 
fois en novembre ; on devra avertir à domicile les proprié- 
taires et locataires des terrains à travers lesquels on veut faire 
dévier le chemin, et aussi ceux qui occupent ces terrains; 
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s'ils sont absents du royaume, leurs agents. L'avertissement 
se fera par écrit, et signalera la partie du terrain ou des bâti* 
ments que l'on désire prendre pour le chemin de fer; en 
même temps on indiquera si le chemin passe sur ce terrain de 
niveau , en remblai ou en déblai, et on mentionnera le chiffre 
désignant cette partie du chemin sur le plan déposé chez le 
clerc de la paroisse où se trouve située cette propriété. 

7. Les compagnies qui ont l'intention de demander un bill 
pour modifier , étendre ou élargir un chemin dont la con- 
struction aura été autorisée par un acte du parlement, pour- 
ront adresser une pétition à ce sujet, pourvu que la déviation 
de la ligne n'ait pas une longueur de plus d'un mille , et pourvu 
qu'un plan et un profil de la partie du chemin que 1 on dé* 
sire modifier , étendre ou élargir, et un mémoire explicatif 
soient déposés au bureau du greffier de police , et chez les 
clercs des paroisses, au plus tard le 30 novembre de l'année 
qui précède celle dans laquelle on a l'intention de s'adresser 
au parlement, et en remplissant les autres conditions énon- 
cées dans le paragraphe précédent. 

8. Les compagnies qui auraient l'intention de renouveler 
auprès du parlement dans la session suivante leurs tentatives 
pour obtenir un bill pour un railway dont les plans ont été 
déposés et pour lequel les différents avis ont été publiés , 
comme il a été prescrit, pourront le faire , pourvu qu'aucune 
déviation de la ligne primitive n'ait une longueur de plus 
d'un mille, et en remplissant toutes les autres conditions énon- 
cées dans le paragraphe précédent. 

9. Les greffiers de la police ou leurs suppléants notent par 
écrit sur les plans et mémoires explicatifs déposés chez eux , 
la date du dépôt dans leurs bureaux; ils doivent permettre 
a tout le monde de les examiner à des heures convenables , 
de les copier ou d'en faire des extraits : chaque personne 
paiera un shilling pour cet examen , plus un shilling pour 
chaque heure après la première heure qu'aura duré l'examen. 

10- Dans le délai d'un mois, après le dépôt des plans chez 
le greffier de la police, une copie de la partie des plans et 
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profils qui regarde chaque paroisse traversée par le railway à 
construire, modifier, prolonger, ou élargir, arec un mémoire 
explicatif, sera déposée chez le clerc de cette paroisse en An» 
gleterre , chez le maître d'école en Ecosse, et en Irlande chez 
le maître de poste de la Tille où se trouve un bureau de 
poste dans cette paroisse ou dans la paroisse la plus voisine; 
cette copie, sera soumise à des heures convenables, à l'examen 
de toutes les personnes intéressées, et celles ci paieront un 
schelHng pour cet examen. 

11. Dans le délai d'un mois après te dépôt des cartes, 
plans , profils , chez les greffiers de la police , une copie de 
ces cartes , profils et mémoires explicatifs , sera déposée dans 
les bureaux des bills privés à la Chambre des communes , 
et dans les bureaux du secrétaire des parlements à la Chambre 
des lords ; un des employés de ces bureaux notera par écrit 
sur ces cartes ou plans, profils et mémoires explicatifs , la 
date de leur dépôt. 

1 2. Avant de s'adresser au parlement pour obtenir un bill , 
soit pour construire , soit pour modifier, prolonger ou élargir 
un chemin de fer , on devra envoyer des lettres d'avis aux 
propriétaires et locataires des terrains à travers lesquels on 
veut construire, modifier, prolonger ou élargir un chemin 
de fer, et en même temps à ceux qui occupent ces terrains. 
Les lettres seront adressées au domicile habituel des indi- 
vidus , ou, en leur absence du royaume , à leurs agents res- 
pectifs. 

L'avertissement par écrit désignera à chaque propriétaire 
et à chaque locataire , ou réputé tel, la partie de* ses terrains 
ou de ses bâtiments qu'on a l'intention de prendre pour le 
chemin de fer , et en même temps on devra désigner si ce 
chemin doit passer sur le terrain en remblai, déblai, ou de 
niveau, et faire connaître le chiffre indiquant cette partie du 
chemin sur le plan déposé chez le clerc de la paroisse où se 
trouve située cette propriété. Ces avertissements à domicile 
devront se faire au plus tard le 31 décembre de l'année qui 
précède celle où l'on a l'intention de s'adresser au parlement. 
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On dressera des listes séparées des noms de tous les proprié- 
taires , locataires , en désignant ceux qui , en recevant les avis, 
ont donné leur assentiment au chemin proposé, ou à la dé- 
viation, prolongation, l'élargissement projetés , et ceux qui 
ne se sont déclarés ni pour ni contre l'exécution du pro- 
jet. On n'accordera jamais par des bills privés relatifs à des 
chemins de fer le pouvoir de dévier de la ligne primitive 
s il n'a pas été dit dans les avertissements qu'on demanderait 
cette faculté et dans quelles limites. 

1 S. Aérant qu'on puisse présenter à la Chambre des com- 
munes , ou lire une seconde fois à la Chambre des lords une 
pétition à l'effet de pouvoir construire , modifier , prolonger, 
ou élargir un chemin de fer , les listes précédentes, un devis 
estimatif de la dépense signée par celui qui l'a dressé, une 
copie de l'acte de souscription mentionné plus bas, un étAt 
des divers changemens à apporter dans le mémoire explicatif 
depuis qu'il a été produit , seront déposés dans le bureau des 
bills privés de la Chambre des communes et dans les bureaux 
du secrétaire des parlements de la Chambre des lords; un 
reçu en sera donné par un des employés de ces bureaux. 

CHAMBRES DES COMMUNES. | CHAMBRE DES LOBDS. 

il. Avant qu'une pe ilion soit pré- 14. Aucun biil sur un chemin de fer 
sentée à la Chambre à l'effet d'obtenir ne sera la une troisième fois à moins 
un biU pour construire un chemin de que le comité ne spéeiBe que la sou- 
fer, la souscription pour le chemin de- scriplion pour le chemin a atteint au 
wa avoir atteint au moins la moitié »!el moios les cinq sixièmes de la dépenae 
U dépenae jugt-e nécessaire , et les sou- présumée nécessaire, et les souscri pleurs 
scripUMirs devront s'engager , par un devront s'engager, par un acte , eux et 
m le , au paiement des sommes ainsi leurs héritiers, au paiement des sommes 
souscrites, eux et leurs héritiers. ainsi souscrites. 

Aucun bill semblable ne sera l'objet 
è'vn rapport à h Chambre jusqu'à ce 
qu'il ait été prouvé, d'une manière satis- 
faisante, au comité, que .les trois quarts 
au moi as du capital , de la compagnie , 
•ient été souscrits de la manière précé- 
dente. 

15. Aucun bill sur un chemin de fer ne sera l'objet d'un 
rapport à la Chambre des communes , ou lu une troisième 
fois à la Chambre des lords, sans les conditions suivantes : 

1° La compagnie ne sera pas autorisée à réaliser par em- 
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• 

prunt ou hypothèque plus du tiers de son capital ; et jus- 
qu'à ce que 60 p. 0/0 du capital ait été payé , la compagnie ne 
pourra lever aucune somme par emprunt ou hypothèque. 

2° Lorsque le niveau d'un chemin devra être modifié par 
la construction d un chemin de fer, la pente d'une route à 
barrières ne pourra être de plus de 1 pied sur 30 ; et celle de 
toute autre grande route ne pourra être déplus de 1 pied sur 
20 ; Ton élèvera une barrière solide de 4 pieds de hauteur au 
moins de chaque côté de chaque pont que Ton établira. 

3* Aucun chemin de fer sur lequel on emploie la vapeur 
pour traîner les voitures , ne pourra traverser de niveau une 
route à barrières ou une grande route, à moins que le comité 
chargé dubillne spécifie dans son rapport qu'il n'y a pas lieu 
d'appliquer cette disposition , et les raisons et les fails sur 
lesquels il a fondé son opinion (1). 

(1) Ce règlement a subi quelques modifications pour 1837 par rapport aux 
délais. Ainsi les compagnies devront publier les avis dans les journaux pendant 
les mois d'août , de septembre, d'octobre et de novembre 1838. De plus, il suf- 
fira que les plans, profils, mémoires explicatifs du chemin soient déposes', avant 
le 50 novembre prochain, au greffe de la police; mais aucun changement ne 
pourra y être fait, à cause du peu de temps entre la date de ce dépôt et l'appli- 
cation au parlemenl. Enfin , les articles 7 cl 8 des règlements ne sont pas appli- 
cables pour 1037. Du reste, toutes les autres dispositions seront mises en vigueur 
dès 1837 , sauf les modifications que nous venons de citer. 



Digitized by Google 



BT du capitaliste. 



229 



CHRONIQUE. 



CANAUX. 



Canal pour réunir te Mein et le Danube. - Un numéro récent 
du Mercure de Francfort, contiennes détails suivants sur les tra- 
vaux du grand canal destiné à joindre le Mein et le Danube Les 
travaux nécessaires pour rendre la rivière Altmuhl navipablc 
sont commencés et seront probablement achevés dans le courant 
de l'année. Un marché a été passé pour briser et porter les pierres 
destinées à diminuer la largeur de la rivière, et Ton v travaillera 
pendant l'hiver. Dans la vallée de Ottmaring , le canal commence 
a Dietfort; les travaux sont en activité, et ils doivent se coutinuer 
sur une longueur de 20,000 pieds. Si le temps est favorable ils 
seront achevés cet automne. A Neumarck , 5,000 pieds du canal 
sont à peu près terminés. Une autre portion de 17,000 pieds de 
longueur , sur plusieurs points de laquelle il faut faire des tran- 
chées de 30 pieds de profondeur, est commencée et sera achevée 
plus lard. A Nuremberg, cinq cents ouvriers sont employés à 
creuser 45,000 pieds du canal et en auront probablement "ter- 
miné cet automne 12,000 pieds. On a entièrement creusé le canal 
sur une longueur de 200 pieds près de Doos, latéralement au 
Fcgnitz. Un marché est conclu pour une portion du canal 
de 27,000 pieds de longueur entre Erinngen et BaiersdorfF. Les 
travaux sont commencés, et près de 4,000 pieds seront achevés 
avant l'hiver. A Bamberg , on a terminé environ 8,600 pieds du 
canal , et l'on s'occupe de planter sur les bords des arbres à fruits 
«de la luzerne. Les fondations d'une écluse à Buckhof sont faites 
«d'autres écluses dans cette localité et dans les environs de Nu- 
remberg seront achevées avant l'hiver. L'été prochain on coin- 
mencera un aquéduc sur le Pcgnilz , entre Furth et Nuremberg. 
Si le canal de Nuremberg à Bamberg est achevé à celte époque 
ori s'occupera immédiatement à le continuer le long du cours 
d'eau connu sous le nom de Nonnengrabcn. Le changement du 
Nonnengrabcn en un canal de 5 pieds de profondeur et de 
>4 pieds de largeur, avec des revêtements eu maçonnerie, et déjà 
Tom. II. Octobre 1836. \. J6 
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commencé et Ton espère qu'il sera achevé pendaul l'hiver. Les 
travaux pourront être pressés vivement, parce que le comité d'in- 
spection a récemment acheté dos carrières de pierre situées à peu 
de distance sur les bords du Pegnitz. Quatre-vingts ouvriers sont 
employés à la carrière , et aussitôt que les pierres sont détachées , 
des bateaux les transportent su ries points où elles sont demandées. 
L'année prochaine on construira les écluses dans la portion de la 
ligne comprise entre le Pegnitz et le Nonnengraben. Les travaux 
sur le Pegnitz sont réservés pour cet hiver. On a passé des mar- 
chés pour une longueur du canal d'environ 40 milles; la plupart 
de ces travaux sont commencés et plusieurs mille* du canal seront 
achevés pendant cet automne. 

CHEMINS DE FER. 

FRANCE; — De Paris à Poissy. — D'après le projet, qui a 
été mis aux enquêtes , la nouvelle voie s'embrancherait sur le 
chemin de fer de Sain uGei main; cette disposition permettrait 
d'éviter les frais trop considérables d'une entrée spéciale dans 
Paris et d'une traversée de la Seine à Asnièrea. 

L'embranchement aurait lieu sur le territoire de Colombes - f 
• après le passage de la route de Bcsons. Le chemin se dirigerait 
de ce point sur le village de Houilles , après avoir franchi la Seine 
sur uu point construit tout exprès entre Carrières et Besons ; il 
passerait à gau«the de Sarlrouville , et traverserait de nouveau la 
Seine à Maisons; il longerait la gauche de cette commune, qui ac- 
querrait par là une très grande importance; puis il traverserait, 
à l'aide d'une tranchée peu profonde, la colline sur laquelle est 
assise la forêt 4e Saint-Germaiu , et arriverait à Poissy après avoir 
décrit une légère courbe. 

On sait qu'en raison des énormes circuits que la Seine décrit 
entre Poissy et Paris , la distance comprise entre ces deux points 
est de 78,000 mètres ( 19 lieues et demie ). 

Par la route royale de Saint-Germain , le trajet est de 26,500 
mètres , et de 26,000 seulement par la route actuelle de Maisons. 

Par le projet du chemin de fer, la longueur du tracé serait: 
pour les marchandises débarquant à la rue Saint-Lazare, de 25,6SD 
mètres; pour les voyageurs, aboutissant à la rue Troochet, 
de 26,039. 
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Ce tracé se subdivise ainsi : 

Partie commune au chemin de Sjint-Germain depuis la me 
Troochet jusqu'à ln route de Besons , t.#69 

Embranchement depuis U roete àt Basons jusqu'au port de 
Poissy , I7,3»0 



», 0,321 

Pentes de 1 millimètre par mètre, I2,K78 
Pentes de 9 dite dito, 4,140 



Parties droites, |4 8ee 

Parties courbes , rayoa de 2,000 mèlr.s, 1 1,101 

id. Id. de soo mètre* au point (Tarrirée dsns 

S7t 



26,020 

mer» 



Ce chemio serait principalcmeot destiné au transport des 
chandwes qui pourraient être débarquées a Poissy , pour éviter 
les frais et les lenteurs d'une navigation rendue très difficile par 
les nombreuses îles , les pertuis, les baissiers et les ponts que l'on 
rencontre entre ce port et Paris. 

Voici le résumé des renseignements statistiques annexés aux 
pièces produites à l'enquête : 



80,oeo tonnes. 
100,000 



Circulation annuelle entre Poiuy et Paris. 

Voyageurs, 

(Bœufs et facbes, „ toou 
Bwt,au *' Veaux, Mf000 

V Moulons, 

Marrhan,!^ à La ^ f Dcs Am * ri q"« et des Indes, 
Marchandises à la rentoilé. ^ De rintérieur el ^ ' 

Les bœufs et les mouton* n'emprunteront pas la voie du eue ru in 
de fer, les frais de conduite sont trop minimes; le transport dm 
veaux- présentera une économie de plus de moitié. 

Les voyageurs sont en si faible nombre que cela ne saurait en- 
trer en Kgnc de compte; il est à présumer cependant que des 
communications plus faciles en augmenteront le nombre d'une 
manière notable. 

D'après le tarif annexé à la soumission , le prix maximum du 
transport de Poissy à Paris sera établi selon la nature des mar* 
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chandiscs , depuis 2 fr. / t 3 c. jusqu'à 4 fr. 51c. par tonneau. Par 
la navigation , le trajet entre ces deux villes représente la moitié 
de la dépense de Rouen à Paris. 

Le prix du roulage entre Rouen et Paris est de 40 à 50 fr. par 
tonneau. 

La distance de Poissy à Paris est parcourue actuellement : par 
les voyageurs en 3 heures; par les bestiaux en 7 heures; par le 
roulage en \ jour ; par la navigation en 4 à 6 jours. Le chemin de 
fer réduira la durée du trajet: pour les voyageurs à 45 minutes; 
pour les marchandises et les bestiaux à 1 heure. 

Dans les documents d'où ces chiffres sont extraits , on signale 
un fait important à constater. 

Le fret a varié cette année entre 18 à 45 fr. par tonneau du 
Havre à Paris , et de 10 fr. 50 c. à 23 fr. 50 c. de Rouen à Paris. 
Ces différences se reproduisent tous les ans , elles sont souvent 
beaucoup plus considérables. 

En appliquant cet accroissement moyen à la moitié des mar- 
chandises qui remontent la Seine jusqu'à Paris, on trouve un 
supplément de dépenses, pour le fret seulement, de 2 millions par 
an. Si l'on ajoute à cette somme les assurances, les déchets, les 
coulages et les pertes d'intérêts résultant des retards de la navi- " 
galion, et qui forment au moins une somme aussi forte, on arrive 
à ce résultat, que le mauvais état des communications entre le 
Havre , Rouen et Paris occasionne une dépense annuelle supplé- 
mentaire de 4 millions. 

Le projet de chemin de fer de Poissy sera loin de réaliser une 
économie équivalente , car la navigation de la Seine préseule de 
grandes difficultés au-dessous de Poissy. Il diminuera seulement , 
et ceci est déjà très important, les inconvénients qui résultent de 
l'état de choses actuel; mais tant qu'on n'aura pas amélioré la 
Basse-Seine, on restera assujetti aux retards, aux risques et aux 
frais qui occasionnent de brusques variations dans les prix et qui 
imposent des pertes considérables au commerce de Paris. 

De Paris à Saint-Germain. Voici la situation actuelle des 
travaux du chemin de fer de Paris à Saint- Germain. On achève 
le grand tunnel sous la place d'Europe; aux deux extrémités de 
ce tunnel on construit deux tranchées à ciel ouvert; les deux 
routes parallèles qui passent sous le boulevard extérieur et les 
Êalignolles-Moncea'ix sont achevées pour la maçonnerie; reste » 



Digitized by Google 



ET DU CAPITALISTE. 



233 



enlever la terre qui les remplit en partie , et ce ne sera pas long , 
car les rails-ways étant établis sous Tune de ces voûtes et arri- 
vant dans Paris , toutes les terres qui encombrent les terrains de 
la place d'Europe , celles de la tranchée qu'on achève et celles 
qui encombreut eucore ces voûtes , sont maintenant transportées 
dans la plaine pour former les remblais. Déjà les douaniers sont 
venus établir uu poste à l'ouverture de ces routes, à leur dé- 
bouché dans Paris. 

La plaine des Batignolles est déjà remblayée. Vis-à-vis l'église, 
on jette en ce moment un pont à deux arches. On fait le remblai 
dans la plaine de Clichy ; sur la route de la Révolte et sur les 
chemins communaux qui vont de la route tfAsuières à Clichy, 
les ponceaux sont construits; on construit présentement des pon- 
ceaux sur la route d'Asnièrcs que les'rails-ways coupent de biais ; 
à Asnièrcs ainsi qu'à Chatou, on jette de grands ponts sur la 
Seine. Enfin, dans les plaines comprises entre 1° Asnières et 
Chatou, et a° entre Chatou et le Pecq, partout on jette des pon- 
ceaux et on fait des remblais. 

Quinze cents ouvriers, depuis Paris jusqu'à Saint-Germain, 
sont occupés à ces immenses travaux. On estime qne tons les 
travaux d'art seront terminés à Pâques prochain; restera à faire 
les remblais, les travaux accessoires, la pose des dés et des rails dé* 
nnitifs, la construction des gares , les établissements d'entrepôt, les 
bureaux, etc. 

BELGIQUE. — Les produits de la première année ont été, 
pour la section de Malines à Bruxelles, de 359,392 fr., le 
nombre des voyageurs étant de 503,210; les produits de la 
deuxième année des sections réunies, de Bruxelles à Anvers, ont 
été jusqu'au mois d'octobre , savoir : 



voyageurs. 



francs. 



Mois de mai 1836 101,479 
juin 98,529 
juillet 112,837 



107,849 
104,443 
110,189 
116,821 
105,615 



août 119,754 
septembre 103,086 
octobre 90,440 



85,999 



Totaux au 31 octobre 



626, 1 25 



630,916 
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AK6LETERRE. — Chemin de fer de Lwerpoolà Manchester. 
— D'après le rapport sur le premier semestre de Tannée 1836 , 
le tableau des receltes et dépenses s'établit comme suit: 



Recette. 



la. s. d. 



Prodoit des voyageurs. 
— marchandises, 
-r- charbons. 



Compte des mauvais débiteurs. 
Dépenses pour le transport des voyageurs. 

— marchandises. 

mmm du charbon. 

Transport des paquets è Liverpool et à Manc 

direction. 
Remplacement des voitures. 
Bureaux des voitures ( agents, commis, droits ). 
Pouvoir locomotif. 
Entretien du chemin. 
Bureaux, surveillance, menus frais. 
Impôt* 

Réparation des murs et palissades. 
Droits et impots. 

Entretien et renouvellement de» waggons. 
Frais divers. 

Tôt ai des dépenses. 
Produit net pour six mois. 

Etat du compte de capital en recettes et en dépenses depuis le 
commencement de l'entreprise jusqu'au 30 juin 1836. 

ReCPTTXS. Di>««SE8. 

1s. s. d. 

Capital reçu par des 
actions ou des em- 
prunts. 1,910.07* 0 0 
Dividendes non payés. 1.08» 12 8 
Réserve et intérêts. 4,187 V S 
Solde en caisse après 
le prélèvement du 
dividende du mois 
de février 1836. 
Produit net du semes- 
tre du 50 juin 1836. 



*7,914 


a 


n 


47,441 


1 


% 


4,ooo 


0 


4 


109 ,3 SB 


11 


io 


1s. 


s. d. 


833 


13 


9 


10,808 


0 


6 


10,463 


10 


G 


808 

e 


11 


8 


4,206 


3 


3 


376 10 


5 


6,70 18 


8 


20.42B 


0 


4 


11,749 


4 


2 


8.1*6 


0 




148 


8 


8 


907 


a 


1 


1,666 


0 


iî 


3,166 


0 


0 


8.091 


18 


6 


69,9*3 


0 


3 


39,408 


2 


7 



1,^69 7 
39,409 * 



1,20;;, 19!) 12 1 



Is. s. d. 

Dépenses totales de 

construction du che- 
min et travaux d'art, 
y compris la nou- 
velle station deLime- 
street. 1,916,183 S II 

Solde du compte de 
MM. Moos et O, 
banquiers. 20,822 10 10 

Arriéré. 7 18 6 

Solde des débiteurs de 

iaO. 26.I8S 17 3 

I,26K,I99 12 6 



L'excédant des recettes sur les dépenses pendant les six pre- 
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miers mois de 1836 se trouve dont de 39,409 liv. st. 2 s. 7 d. Il 
faut ajouter une somme de 1,569 liv. st. 7 s. 7 d. restée en caisse 
au commencement du semestre précédent. On a en conséquence 
payé un dividende de 5 liv. st. par action de 100 liv. st, pour le 
premier semestre, ce qui a laissé en caisse 1,127 liv. st. 15 s). 2 d. 
pour le suivant» 

La dette hypothécaire de la compagnie se monte à 427,500 liv. 
slorl. Pour payer cette somme, on a créé7,968 actions de 50 liv. st. 
chacune , et qui seront payées en différents termes. 

Le nouveau tunnel de Liverpool a été ouvert au public 
le 15 août. Les dépenses pour la construction de cette nou- 
velle station et pour celle d'Egde-Hill se sont élevées à environ- 
150,000 livres sterling. 

Nous pouvons ajouter que les dispositions adoptées pour le ser- 
vice dans le tunnel ont semblé satisfaisantes. On y a établi une 
communication au moyen de signaux. Le mécanisme de l'appareil 
employé dans ce but est très simple; il consiste à chasser un cou- 
rant d'air à travers un tube avec assez de force pour faire vibrer 
on tuyau d'orgue. La communication du signal a lieu en 25 se- 
condes. 

On travaille toujours activement au remplacement des anciens 
rails. 

influence de Liverpool et de Manchester suf les railwajrs. — 
Les habitants entreprenants de ces villes vont probablement, d'ici 
à peu de temps, avoir sous leur contrôle les deux tiers des che- 
mins de fer du royaume. Les chemins de Southampton , Midd* 
land Counties et Eastern-Counties sont déjà soumis à leur dicta- 
ture. Nous ne disons pas que cela soit déraisonnable. Des hommes 
qui risquent leur argent doivent en surveiller remploi ; et il est 
sûr que sans les capitaux de Manchester et de Liverpool , la plu 
part des railways ne seraient encore qu'en projet. Pour la ligne 
ic Southampton, une moitié au moins du capital a été trouvée 
dans Manchester; pour la ligne des Eastern-Counties, 1/3 a 1 /2j 
pour la ligne des Middland-Counties nous savons à peine com- 
bien. Il en est de même pour une foule d'autres lignes. 

Grand-Junction Railway. — Cette grande ligne , qui doit join- 
dre Birmingham à Liverpool et à Manchester ( voir la carte d'An- 
gleterre publiée dans le numéro de mars), est tellement avancée, 
qu'on espère pouvoir la livrer a la circulation au commencement 
de l'été de l&tt. 14 des 20 arches du magnifique viaduc à travers 



■ 



Digitized by Google 



236 JOURNAL DE LIN OUSTRIEL 

le tVeaver sont achevées, et le reste sera terminé pour le prin- 
temps prochain ainsi que le grand viaduc près de Birmingham. 
Plusieurs parties de la ligne sont déjà prêtes à recevoir les rails. 
La construction des voitures est très avancée , et 25 locomotives 
seront prêtes pour mars prochain, 

Brighton raiiway, — Malgré les énormes dépenses faites par les 
quatre compagnies rivales pendant la dernière session , il (tarait 
que la discussion doit être reprise avec une nouvelle vigueur dans 
la session prochaine. Déjà chaque parti s'occupe activement des 
préparatifs pour la lutte. Pour une des lignes les gens de loi eux- 
mêmes ont embrassé si chaudement la cause de leurs clients, qu'ils 
ont offert leurs services gratuitement pour l'avenir. 

ALLEMAGNE. — Le raiiway magazine public la lettre sui- 
vante de M. Emilius Mullcr, agent général sur le continent des 
compagnies d'Altona et Lubcck , etc., clc , etc. 

« Les railways sont depuis quelque temps en grande faveur dans 
rAllcmagne. 

« Le raiiway de Nuremberg à Furth est en pleine prospérité. 
Le nombre des voyageurs augmente journellement , et les actions 
de 100 florins en valent 380. 

o Le raiiway de Lcipsick à Dresde sera ouvert eu partie le mois 
prochain, et sera prochainement réuni au chemin d'Augsbourg à 
Munich, qui, dans peu d'années, s'étendra à Triesle sur la Médi-> 
terranée. 

« La liste de souscription pour un raiiway de Magdcbourg à 
Lcipsick, capital 3 millions de dollars, a été remplie en deux jours. 
Il en a été de même pour un chemin projeté pour réunir le Mnu 
avec le Wcser par une ligne de Cologne à Mindeu eu Wcstphalie. 

« Je suis engagé personnellement dans la formation d'une com- 
pagnie pour mettre à exécution le projet de raiiway entre Ham- 
bourg, Berlin et Magdcbourg (longueur 250 milles anglais), réu- 
nissant trois grandes villes de 500,000 habitants, et dont le com« 
tnerce d'importation et d'exportation s'élève chaque année à plu- 
sieurs millions de tonnes. Le sol est généralement plat et de peu 
de valeur. 

CUBA. — Un chemin très long, traversant les parties les plus 
fertiles de l'île de Cuba et réunissant deux des villes les plus fer- 
tiles , est maintenant .à peu près achevé , et sera ouvert dans peu 
de mois. Plusieurs centaines d'ouvriers y travaillent journollc- 
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ment. Le gouverneur de l'île a mis à la disposition des entrepre- 
neurs un grand nombre de condamnés. 

BATEAUX A VAPEUR. 

Communication entre ? Europe et Flndt» — On a proposé bien 
des projets pour établir une communication plus rapide entre 
l'Europe et l'Inde. Il paraît que le projet suivant aurait réelle- 
ment quelque chance d'être réalisé. Un navire partirait le premier 
jour de chaque mois de Falmouth pour Malte j trois navires 
seraient affectés à ce service. Deux navires courraient entre Malte 
et Alexandrie. Le transport se ferait ensuite aux frais de la com- 
pagnie, d'Alexandrie à Suez, et quatre bateaux à vapeur voyage- 
raient régulièrement entre Suez et Bombay. On compte que le 
voyage de Falmouth à Bombay s'effectuerait de cette manière en 
52 jours. Un calcul approximatif des dépenses de premier établis- 
sement porte celles-ci à 200,000 liv. Les dépenses annuelles en 
déboursés et intérêts du capital sont estimées à 123,000 1. Comme 
l'on présume que les revenus pendant les premières années (jus- 
qu'à ce que l'entreprise soit en pleine activité) ne couvriront pas 
les frais , on a proposé au gouvernement du roi d'aider l'entreprise 
en lui accordant par an 40,000 liv., et à la compagnie des Indes- 
Orientales d'accorder annuellement une somme de 25,000 liv., ce 
qui ferait un total de 65,000 liv. Moyennant cette indemnité, la 
compagnie se chargerait du transport des lettres pour la Méditer- 
ranée (d'Angleterre à Cadix, Gibraltar, Malte et Alexandrie), ainsi 
que des dépêches du gouvernement et de la compagnie des Indes 
Orientales. Elle espère que les revenus particuliers de l'affaire, et 
principalement celui provenant du transport des voyageurs, four- 
niront la somme de 58,000 liv. nécessaire pour achever de cou- 
vrir les frais. 

La question sera soumise au parlement à la prochaine session. 
TUNNEL SOUS LA TAMISE. 

Le tunnel sous la Tamise a gagne depuis la reprise des travaux 
Une longueur de 100 pieds. Il avait auparavant 590 p. 6 p. ( 182 
m. 72). La construction du Tunnel est ainsi achevée sur plus de 
la moitié de sa longueur. 

INDUSTRIE DU FER. 

Appareil à gaz réducteurs de M. Cabrol. — Nos lecteurs con- 
naissent le procédé imaginé par M. Cabrol peur insuffler des gaz 
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carbonnés dans les hauts- fourneaux. Ce procédé a réussi dans plu- 
sieurs usines eta échoué dans quelques autres. Si les renseignements 
nouvellement publiés par un journal sont exacts , ce procédé 
viendrait d'obtenir un plein succès à Decazc ville. Voici les faits 
rapportés. 

« Le fourneau auquel les appareils Cabrol ont été appliqués 
est celui n° 3^ de la Forésic , dépendance des usines de Decaze- 
ville, qui comprennent neuf hauts-fourneaux. Cest le plus petit 
des neuf; sa hautenr totale est de 14 mètres 30, son diamètre 
au ventre 4",20, son diamètre au gueulard l-,80. Il est main- 
tenant soufflé à cinq tuyères dont deux sur chaque flanc et une 
derrière. Celles de cô té sont placées par étages ; c'est une dis- 
position qui a bien réussi a M. Cabrol et dont nous ne connaissons 
aucun exemple ni en France ni en Angleterre. Deux des buses 
ont 40 millimètres de diamètre ; deux ont 65 millimètres; le dia- 
mètre de la cinquième est de 50 millimètres seulement. La pres- 
sion moyenne du vent depuis l'emploi de l'appareil est de 90 à 
95 millimètres de mercure , la température des gai environ 400 
degrés. 

» Voici maintenant les résultats économiques dus à l'emploi de 
ces appareils. C'est à la fin du mois d'août dernier qu'ils fureut 
mis en action. Avant leur introduction, le haut-fourneau auquel 
ils sont appliqués donnait moyennement 4.200 kd. de fonte en 
vingt-quatre heures ; la production doubla aussitôt ; dans le mois 
de septembre elle s'est élevée à 266,858 k. 

Savoir du 1 au 15 128,370 k. 

du 16 au 30 138,488 

En octobre elle a monté à 317,835 

Savoir du 1 au 15 138,369 

du 15 au 31 179,466 

» La progression de la production journalière a donc été ainsi 
qu'il suit : 

A l'air froid Point de départ. . . 4 200 k. en 24 h. 

Avec le procédé Cabrol. !• quinzaine .... 8,558 id. 

2 e et 3 - quinzaine* . 9,229 rd. 

4 e quinzaine .... 11,2! 6 id. 

Ainsi la production, apiès avoir doublé dès le début, s'est élevée 
pendant les première et deuxième qu^nzaiues dans le rapport de 
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1 à 2. 25 ; à compter du 15 octobre elle s'est encore accrue , et 
cela dans le rapport de 1 à 2. 73 ; elle tend donc à tripler. 

« Au commencement de septembre, la composition de la charge 
était : 

Coke 380 k. 

Mine 380 

Castine 140 

• 

v La charge en mi De a été successivement portée à 400k. — ffli.. 
-450 k.— 480 k. — 510 k. — 540k.— 570 k-600 k.— 630 k» 
sans augmentation de combustible. 

» Ainsi 380 k. de coke qui dans les premiers jours de marche 
des appareils portaient 380 k. de mine , en réduiseutet fondent 
aujourd'hui 630 k. Pour cette quantité de mine la castine n'a été 
augmentée que de 40 k.,soit 180 k. de castine pour 630 de mine. 

» La qualité des laitiers, la flamme du gueulard, celle de la tympe 
et tous les signes extérieurs indiqueot que la charge en combus- 
tible pourrait porter une plus grande quantité de mine ; mais 
l'allure du fourneau est si régulière et la Ion te de si bonne qualité, 
qu'on ne se hâte pas d'augmenter la charge en mine, qui est déjà 
M considérable. 

» On a comparé la fonte'obtenue par le procédé Cabrol avec la 
route produite par le fourneau n° 1 de la môme usine qui marche 
avec des mines de qualité semblable; la première a donné 10 p. 0/0 
de fine métal de plus , tout en consommant 350 k. de coke de 
moins dans l'opération du fi nage , qui offre en outre une écono- 
mie d'un tiers de main d'oeuvre et frais divers, à cause d'une plus 
grande production de fine métal dans un temps donné. Ces résuit 
Uts sont déjà constatés sur plus de 400,000 k. de fonte maaée, 

s Enfin les fers provenant des fontes produites par le procédé 
de M. Cabrol sont d'une qualité bien supérieure à celle de la fabri* 
caùon courante des usines de l'Aveyron. 

» L'appareil qui sert à réaliser ces avantages est , comme nous 
lavons déjà dit, d'une construction simple et éconoiniqne; il n'est 
sujet ni à réparation ni à chômage : notre article du 23 mai en a 
donné uue idée. Eu septembre , il a à peine consommé 100 k. de 
houille par 1 ,000 k. de fonte; et comme la production en octobre 
a été plus considérable , sans augmentation de combustible pour 
les foyers des appareils, cette consommation n'a pas atteint 80 k. 
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de fouille par tonne de fonte. On a t il est vrai , mélangé à la 
bouille des débris de coke impropres à tout autre usage. 

» En résume, les résultats de cette nouvelle application des ap- 
pareils de M. Cabrol sont : 

Haut-fourneau. 1° Une augmentation de production journalière 
dans le rapport de 1 à 2. 73 ; 2° une économie de 40 p. 0/0 sur 
le combustible, la main-d'oanvre et les frais divers. 

Finerie. Un rcudement de 10 p. 0/0 en plus de fine métal, et 
diminution de 350 k. coke par tonne de fine métal, avec un tiers 
d'économie sur la main-d'œuvre et les frais divers. 

Forge. Une qualité de fer supérieure. 

a Ces avantages , il faut qu'on se le rappelle , ne sont empreints 
d'aucune exagération ; bien mieux , l'application dont il s'agit est 
déjà à son troisième mois d'activité, et sa marche économique est 
eucore progressive. 

» M. Decazes , le général Guilleminot, M. D. André , ont passé 
une grande partie du mois dernier sur les lieux , suivant jour par 
jour le roulement de ce fourneau n° 3. Ils ont fait faire des expé- 
riences nombreuses aux fineries et à la forge, et les résultats con- 
statés sous leurs yeux sont ceux que nous reproduisons ici. Du 
reste, chacun peut les vérifier sur les livres de la compagnie , qui 
ne fera sans uul doute difficulté de les communiquer.» 

Moyen d'améliorer les fers. M. Thirria, ingénieur des mines, a 
publié la note suivante sur cet objet. 

On a reconnu récemment en Allemagne qu'on améliorait nota- 
blement les fers de qualité médiocre en exposant à un dégagement 
de chlore la fonte soumise à l'affinage. Voici les renseignements 
que nous avons recueillis sur cette importante découverte, encore 
peu connue. 1° Dans les forges de la Prusse Rhénane , où l'affi- 
nage des foutes se fait parle pudlagc dans des fours à réverbère, 
on projette par petites portions sur la fonte pendant toute la durée 
de l'opération, quelques kilogrammes d'un mélange de sel marin 
(chlorure de sodium) , d'oxide de manganèse et d'argile, lequel 
donne un dégagement de chlore par l'action de la chaleur. 2° Dans 
les forges du département du Bas-Rhin , où l'affinage des fontes 
s'effectue dans des foyers d'affineric semblables à ceux de la Fran- 
che-Comté , on a employé un mélange composé sur 100 parties en 
poids, de 23 en sel marin, 50 d'oxide de manganèse et 19 d'argile, 
qu'on a projeté dans le foyer d'affineric seulement pendant l'ava- 
lagc de la loupe. On a consommé 1 kilog. 15 de ce mélange pour 
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chaque opération donnant 85 kilogrammes de fer. 3° Dans les 
forges d'Audincourt (Doubs) on a obtenu un dégagement de 
cliloreà l'aide de chlorure de chaux qu'on a projeté dans le foyer 
Raffinerie à divers instants pendant l'affinage, et même sur la 
loupe lors du cioglage. On a consommé Ml kilogramme de ce sel 
pour chaque opération donnant 95 kilogrammes de fer. 

Il paraîtrait que l'amélioration des fers est due non seulement à 
l'action du chlore sur les substances (soufre, phosphore) qui vicient 
le fer, mais aussi à celle de l'alcali; car on a essayé l'emploi du 
salpêtre ( nitrate de potasse) dans une forge de la Franconie , et 
ou a obtenu une amélioration sensible dans la qualité des fers 
fabriqués. 

Les fers qu'on obtient dans le département de la Haute-Saône 
sout d'excellente qualité; néanmoins, comme ils n'ont pas tous 
la qualité supérieure de ceux dits fers fins , ou pourrait peut- 
être leur donner cette qualité supérieure au moyen, du chlore 
ou du nitrcSi on parvenait à les améliorer ainsi, on pour- 
rait faire usage , dans un assez grand nombre de fourneaux , de 
certains minerais oolithiques , dont l'emploi même en faible pro- 
portion , nuit aujourd'hui à la bonne qualité des fers; et il en 
résulterait un graud avantage pour l'industrie métallurgique 
du département, ces minerais coûtant beaucoup moins cher que 
les minerais pisifbrmes ou en grains à égalité de frais de transport. 
Nous appelons en conséquence l'attention des maîtres de forge 
sur des essais aussi faciles que peu dispendieux , dont les résultats 
peuvent être très avantageux. Ceux entrepris jusqu'à présent n'ont 
pas été suivis assez long-temps pour qu'on puisse indiquer la meil- 
leure manière d'employer le procédé; mais il est tellement simple 
qu'il suffira d'avoir indiqué comment ou Ta essayé dans quelques 
usines pour déterminer à faire des expériences, qui seules pour- 
ront faire reconnaître le mode le plus convenable à adopter pour 
l'amélioration des fers de seconde qualité qu'on fabrique dans le 
département. 

SUCRE DE BETTERAVE. 

La fabrication du sucre de betterave continue à s'étendre de 
tous les côtés en France. Il s'en établit dans toutes les directions, 
au nord et au midi , à l'est et à l'ouest; on voit que l'approche 
de l'impôt n'effraie nullement la fabrication. 

Ce qu'il y a de remarquable, c'est que tous les peuples euro- 
péens tentent également de naturaliser cette industrie chez eux. 
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Les essais ont déjà donné en Allemagne des résultats avanta- 
geux. 

D'après des renseignements nouveaux, on compte déjà en Russie 
25 grandes fabriques. On cite entre autres celle de Micharlofcky , 
dans le gouvernement de Tula, sur laquelle on nous a fourni les 
chiffres suivants : 382 hectares sont consacrés à la culture de la 
betterave; ils ont donné 4,243,200 kilogrammes , dont on en a 
extrait 254,599 kilogrammes de sucre brut. Il paraît qu'on éprouve 
beaucoup de difficulté à garder les betteraves j on est forcé de les 
travailler aussitôt après leur arrachement. 

La Suède et la Norwége viennent d'envoyer en France un de 
leurs plus habiles professeurs pour y étudier cette fabrication. 

Enfin il n'y a pas jusqu'à F Angleterre, dont les intérêts mariti- 
mes et coloniaux sont engagés dans la question des sucres , qui ne 
voie cependant celte industrie nouvelle pénétrer dans son sein. 
On établit actuellement des fabriques à Belfort et à Chester sur 
les bords de la Tamise. Il s'est même formé, à ce qu'on assure, une 
Compagnie générale vraiment gigantesque , qui se proposerait 
d'exploiter cette industrie dans tout le royaume , et qui s'établi- 
rait avec le capital énorme de 10 millions sterling (250 millions de 
francs). 

CONDITIONNEMENT DES SOIES. — Nouveau mode 
proposé en vaisseau clos et par aspiration — On appelle géné- 
ralement condition ou conditionnement des soies l'opération 
à laquelle on soumet celte matière lorsqu'elle passe des mains 
du vendeur dans celles de l'acheteur, afin de la ramener à 
son poids réel et à un degré d'humidité déterminé que Pou sup- 
pose de 10 p. 100. Cest cette opération de dessiccation imparfaite 
qui doit enlèvera la soie son excédant d'humidité que l'on désigne 
parle mot de condition, comme aussi l'on appelle du même nom, 
vt par extension , l'établissement ou l'édifice dans lequel cette 
épreuve s'opère. 

Les procédés de dessiccation dans les établissements, de condition 
sont si imparfaits et si incertains, qu'il est souvent arrivé qu'un 
ballot de soie porté en condition avec 9 ou 10 p. 100 d'humidité, 
eu est ressorti après condition avec 12 et 14 p. 100, c'est-à-dire 
humide, et plus il n'a fallu pour amener ce résultat que la seute 
circonstance que ce ballot a été placé dans le voisinage d'un autre 
ballot chargé d'un excès d'humidité, parce que chus ce cas l'excès 
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d'humidité réagit sur le ballot plus sec, et le sature jusqu'à ce 
que l'équilibre se soit établi. 

Depuis long-temps les vices et les inconvénients de ces procédés 
ont été signalés et reconnus; pour y remédier, M. Rénaux pro- 
pose d'opérer en vaisseau clos hors de l'influence de l'atmosphère 
et à une très lia u te température qrtt exclue la plus légère partie 
d'humidité ; il ramène lasoieàunedessiccation complète et absolue , 
quelle que soit d'ailleurs la quantité d'humidité qu'elle contient. 

Des expériences nombreuses et récentes ont établi et démontré 
que celte opération qui privait momentanément la soie de toute 
humidité naturelle, n'en altérait ni le lustre ni la qualité, et ne la 
privait pas de son élasticité ni de sa souplesse ; mais qu'exposée à 
l'air, elle récupérait cette dose d'humidité, immédiatement, 
avec une grande avidité et par la force d'absorption. 

Son appareil se compose d'une capacité ou cloche métallique en 
foule ayant la forme d'un cylindre tronqué et fermé par le bas 
a par le haut, l'ouvrant à sa partie supérieure au moyen de 
quatre trous circulaires de 33 à 40 centimètres de diamètre pour 
û manœuvre intérieure. 

Dans l'intérieur du vase est déposée, étalée sur une claie, et ren- 
fermée dans une fi loche ou nasse, la soie soumise à l'épreuve du 
conditionnement. Dans le fond intérieur est ménagée une cavité 
ou double fond , au moyen d'une double paroi , et dans laquelle 
on admet 1a vapeur. Quatre tuyaux , recouverts d'une double 
enveloppe, sont disposés dan» le milieu de la cuve , espacés entre 
eux de 33 centimètre», placé» dans une posttion verticale, commu- 
niquant par le bas avec le double fond, et réunis dans le haut par 
une boîte ou chapiteau formant réservoir, lequel est surmonté 
d'uu thermomètre. Un serpentin en cuivre rouge faisant sept fois 
le tour de la circonférence de la cloche , et isolé de l'intérieur par 
une double paroi métallique , fait communiquer le double fond 
inférieur avec le chapiteau, et sert à élever la température de 
l'appareil. 

Le tuyau qui conduit la vapeur est à aiguille ou à index, et sert 
à régler à volouté l'introduction de la vapeur dans la machine, 
selon le besoin de l'opération elle degré de tension de la vapeur; 
un tuyau de retour est aussi adapté intérieurement au double fond 
inférieur, et ramène à la chaudière l'eau produit de la conden- 
sation. L'appareil chauffe à 103 et 104 centigrades. 

11 est aisé de reconnaître , au premier aperçu , qu'avec de 
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pareilles dispositions on peut obtenir la plus haute température 
sans effort , et qu'il sera facile , en évacuant au furet à mesure 
la vapeur produite par la dessiccation de la soie, de ramener ra- 
pidement cette matière à un degré de siccUe absolue. 

Plusieurs thermomètres plongeant dans l'appareil font con- 
naître constamment sa température intérieure. 

L'appareil de M. Rénaux n'exige, suivant son auteur , que 15 
à 20 minutes par opération, taudis que par le système actuel il 
faut vingt-quatre et quelquefois quarante-huit heures. Une senle 
cuve marchant dix à douze heures par jour pourra conditionner 
journellement les 40 ou 50 ballots qui font la consommation or- 
dinaire de Lyon. 

Ainsi, à l'aide du nouveau procédé, non seulement les ballots 
ne seront plus sujets à repasser, mais ils seront parfaitement 
privés de l'humidité; et quelle que soit l'activité de la vente, il 
n'y aura plus, comme par le mode actuel , d'encombrement pos 
sible daus l'établissement de la condition. Les ballots ne s'accu- 
muleront pas pour attendre leur tour, et le facteurqui apportera 
une balle à conditionner pourra , si bon lui semble, attendre que 
l'opération soit terminée, et la remporter avec son bulletin d'é- 
preuve. 

La chaudière à vapeur qui chauffe l'appareil sert à mettre en 
mouvement la machine qui mène les pompes aspirantes ; de ma- 
nière que les ouvriers les plus ignorants peuvent être propres à 
conduire le nouvel appareil, qui n'exige ni observation ni calcul, 
et dont toutes les manœuvres se bornent à de simples opérations 
manuelles. 

Le nouveau procédé de conditionnement et quelques autres 
améliorations que l'auteur propose, si elles étaient adoptées et 
mises eu pratique, viendraient certainement en grande aide à la 
fabrique d'étoffes de soie de Lyon , menacée de toute part par 
des concurrents redoutables sur les marchés qu'elle était en pos- 
session d'approvisionner exclusivement il y a vingt ans. 
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LES VOIES 

DE COiMMUNICATION 

AUX ÉTATS-UNIS. 



Le territoire des États-Unis se compose: 1° des deux 
grands bassins intérieurs du Mississipi et du Saint-Laurent, 
qui courent, l'un du nord au midi vers le golfe du Mexique , 
l'autre du midi au nord vers la baie à laquelle il donne son 
nom; 2° à l'extérieur, du côté de l'est, d'un système de 
oioindres bassins qui se déchargent dans l'Atlantique, et 
dont les principaux sont ceux du Connecticut, de l'Hudson , 
delà Délaware, de laSusquéhannah, du Potomac , du James- 
River, du Roanoke, de la Santée, de la Savannah , de l'Ala- 
tamaha. Les monts Alléghanys, que l'on appelle l'épine dorsale 
\backbone) des États-Unis, à cause de leur forme régulière- 
ment allongée dans le sens du continent , constituent une 
séparation naturelle entre les deux grands bassins intérieurs 
et le système des petits bassins de la côte orientale. 

Cet immense pays peut aussi être divisé en Nord et Sud. 
11 a deux capitales commerciales , New- York et la Nouvelle- 
Orléans, qui sont comme les deux poumons de ce grand 
corps , comme les deux pôles galvaniques du système. Entre 
ces deux divisions, Nord et Sud, il existe des dissemblances 
radicales sous le rapport politique et sous le rapport indus- 
triel. La constitution sociale du Sud se fonde sur l'escla- 
vage ; celle du Nord sur le suffrage universel. Le Sud est 
une immense ferme à coton avec quelques accessoires , tels 
que le tabac , le sucre , le riz. Le Nord sert au Sud de 
courtier pour vendre ses produits et pour lui procurer ceux 
d'Europe; de matelot pour lui conduire son coton au-delà 
Tome II. — 1" Novembre 1836, 1 . 17 
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îles mers ; de fabricant pour tous les ustensiles de ménage et 
d'agriculture, pour les cotton-gins \ \) et pour les machines 
à vapeur de ses sucreries , pour les meubles et les étoffes , 
et pour tous les objets de consommation courante. Il 
l'alimente de blé et de salaisons. 

Il suit delà qu'aux États Unis les grands travaux publics 
doivent avoir pour objet : 

1° De relier le littoral de l'Atlantique avec les pays situés 
à l'ouest des Alléghanys, c'est-à-dire de rattacher les fleuves 
tels que l'Hudson , la Susquéhannah, le Potomac, le James- 
Biver, ou les baies, telles que celle de la Délaware, ou de la 
Chésapeake, soit avec le Mississipi ou son affluent l'Ohio, 
soit avec le Saint-Laurent ou les grands lacs Érié et Ontario, 
dont le Saint-Laurent porte les eaux à la mer; 

2° D'établir des communications entre la vallée du Mis- 
sissipi et celle du Saint-Laurent, c'est-à-dire entre l'un des 
grands affluents du Mississipi, tels que l'Ohio, llllinois, ou 
la Wabash , avec le lac Erié ou le lac Michigan , qui, de 
tous les grands lacs dépendant du Saint- Laurent , sont ceux 
qui s'avancent le plus vers le sud ; 

3° De faire communiquer entre eux le pôle nord et le 
pôle sud de l'Union, New-York et la Nouvelle-Orléans. 

Indépendamment de ces trois grands systèmes de tra- 
vaux , qui, en effet, sont en construction et même en partie 
exécutés, il existe des groupe» secondaires de lignes de trans- 
port ayant pour objet, soit de faciliter l'accès des centres 
de consommation, soit d'ouvrir des débouchés à certains 
centres de production ; de là résultent deux autres caté- 
gories, la première embrasse les divers ouvrages, canaux 
ou chemins de fer, qui partent des grandes villes comme 
centres, et rayonnent en tous sens autour d'elles; la seconde 
comprend les travaux exécutés pour desservir certains can- 
tons houillers. 

(I) C'est le nom de la machine qui sert à séparer le roton des graines dont il 
Mt mêlé et qui autrefois étaient péniblement retirées à main d'homme. 
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§ I er . Lignes allant de lest à l'ouest îles Alléghanys. 

Les travaux dont on s'est à peu près exclusivement préoc- 
cupé dans les métropoles des Etats-Unis, qui ont absorbé et 
absorbent encore la majeure partie de l'attention des hommes 
d'État , des économistes et des hommes d'affaires, sont ceux 
qui ont pour objet de nouer des communications entre l'Est et 
(Ouest. 

Il y a sur le littoral de l'Atlantique quatre métropoles qui 
se sont long-temps disputé la suprématie : ce sont Boston 9 
New-York, Philadelphie et Baltimore. Toutes les quatre 
ambitionnaient le privilège du commerce avec les jeunes 
États qui s'élèvent sur les fertiles domaines de l'Ouest. 
Elles ont lutté avec des succès divers, et toujours avec une 
rare intelligence. 

Mais elles n'étaient pas également partagées en avantages 
naturels. Boston est trop au nord ; il n'a pas de fleuve qui 
lui permettre d'étendre les bras au loin vers l'Ouest; il est 
cerné de tous côtés par un sol montagneux, à travers lequel 
toute communication rapide est difficile, tout travail dispen- 
dieux. Philadelphie et Baltimore sont bloquées par la glace 
à peu près tous les hivers; et cet inconvénient suffit pour 
compenser, au détriment de Baltimore, sa plus grande 
proximité de l'Ohio , sa latitude plus centrale, la beauté de 
sa baie, longue de près de cent lieues , et bordée d'affluents 
innombrables, la Susquéhaunah, le Potomac, le Patuxent, le 
Rappahanock , etc. Philadelphie est une ville mal posée ; 
Penn fut séduit par la beauté du Schuylkill et delà Délaware, 
Il lui sembla qu'une ville bâtie dans la plaine, d'une lieue de 
large, qui s'étend entre leurs eaux, y développerait admira- 
blement la régularité de ses rues, qu'elle serait pourvue de 
magasins aux abords faciles, où des milliers de bâtiments pour* 
raient à la fois charger et décharger. Il oublia d'assurer à sa 
ville un vaste bassin hydrographique capable de consommer 
les produits quelle eût tirés du dehors, et de lui expédier 
en retour les fruits de sa culture. Il ne fit pas reconnaître la 
Délaware, qu'il prit pour un grand fleuve, et qui ne lest 
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malheureusement pas. S'il eût fondé la ville de Uamonr 
Jraternel aux bords de la Susquéhannah , elle eût pu long- 
temps soutenir la lutte contre New- York. 

New-York, voilà la reine du littoral! Celte ville occupe 
une île allongée entourée par deux fleuves (la rivière du 
Nord et la rivière (1) de l'Est), où des navires de tout tonnage 
et en nombre infini peuvent venir à quai. Son port est à 
l'abri des gelées, excepté dans les hivers exceptionnels. Il 
est accessible, par tous les vents, aux petits navires; sauf 
par les vents de nord-ouest, il est toujours ouvert aux bâti- 
ments les ptus forts. New- York a surtout l'inappréciable 
bonheur d'être assise sur un fleuve pour qui un cataclysme 
merveilleux et unique a creusé , au travers des montagnes 
primitives , un lit uniformément profond , sans écueils , sans 
rapides , presque sans pente, qui coupe en ligne droite la 
masse la plus solide des Alléghanys. La marée, faible 
comme elle est sur ces côtes, remonte l'Hudson jusqu'à 
Troy, à 6*0 lieues de l'embouchure. Telle est la beauté du 
Ht de ce fleuve, que Ton arme des baleiniers à Pôugkeepsie 
et à Hudson, qui sont, l'un à 30, l'autre à 15 lieues au- 
dessus de New- York, et que, sauf quelques courtes époques 
detiage, des goélettes, tirant 3 mètres d'eau, peuvent , par 
toute heure de la marée, remonter à Albany et à Troy 
(55 et 57 lieues). 

Première ligne. — Canal Erié. — Un homme d'Etat, dont 
l'Amérique du Nord devra éternellement bénir la mémoire, 
de Witt Clinton , eut le premier l'idée d'établir cette grande 
ligne; il sut faire partager à ses compatriotes sa noble con- 
fiance dans l'avenir de son pays, et, le 4 juillet 1817, le 
premier coup de pioche fut donné. Malgré les sinistres pré- 
dictions d'hommes renommés pour leur sagesse et leurs sei> 
vices, malgré les avis du patriarche vénéré de la démocratie, 
de Jefferson lui-même, au dire de qui il fallait attendre un* 
siècle pour oser tenter un pareil travail ; malgré les i-emon- 

(l) La rivière de l'Est est plutôt un bras de mer entre U terre ferme el la 
longue ile. 
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cninces de l'illustre Madison, qui écrivit qu'il y aurait folie à 
l'État de New-York d'entreprendre, avec ses seules res- 
sources, un ouvrage pour lequel tous les trésors de l'Union 
ne suffiraient point, cet État, qui alors ne comptait pas une 
population de treize cent mille âmes, commença un canal long 
de cent quarante-six lieues et demie (de 4,000 m.); huit ans 
après, en 1825, il lavait achevé avec une dépense de 
45,000,000 , oU 307,000 fr. par lieue. Depuis lors , il n'a pas 
cessé d'y ajouter des ramifications dont le réseau est presque 
terminé aujourd'hui. Cet État possédera , dans le courant de 
1836, deux cent quarante-sept lieues de canaux et dix-huit 
lieues de rigoles ou étangs navigables, le tout exécuté aux frais 
de TÉtat, au prix de 35,000,000 fr., soit 263,000 fr. par lieue 
de canal. 

Les résultats de ce travail ont dépassé toutes les espérances. 
La canalisation de l'État de New-York ouvrit un débouché 
aux fertiles cantons de l'ouest de l'État, jusqu'alors sans lien 
avec la mer et avec le monde. Le littoral des lacs Erié et 
Ontario se couvrit aussitôt de riches cultures et de belles 
villes. Jusqu'au fond du lac Michigan , le silence des forêts 
primitives fut interrompu par la hache des colons venus de 
New- York et delà Nouvelle-Angleterre. L'État d'Ohio, que 
baigne le lac Erié, et qui n'avait de communication avec 1a 
mer qu'au loin , du côté du Sud , par le Mississipi , en eut une 
autre, courte et rapide, par New- York, avec l'Atlantique. Le 
territoire de Michigan se peupla; il a aujourd'hui 100,000 
habitants, et va passer au rang d'État. La circulation du seul 
canal Erié a excédé 400,000 tonnes en 1834, et aura dû ap- 
procher de 500,000 en 1835. Avec un tarif modéré, les péages 
des canaux de l'État de New-York produisent près de 8 mil- 
lions. La population de la ville de New- York s'est accrue de 
80,000 âmes en dix ans, de 1820 à 1830. New-York est de- 
venu le troisième, sinon le second port de l'univers, et la 
cité la plus peuplée du Nouveau-Monde. Quant à l'illustre 
Clinton , il vécut assez pour voir le triomphe de ses plans, 
mais non pour recevoir l'éclatante récompense que lui ré- 
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servait la reconnaissance de ses compatriotes. Il mourut , le 
11 février 1828, à l'âge de cinquante-neuf ans. Sans cetle 
mort prématurée, il eût probablement été élu à la pré- 
sidence. 

Le canal Erié ne suffit plus au commerce qui vient s'y 
précipiter. Vainement les éclusiers, attentifs nuit et jour au 
cornet des bateliers, font la manœuvre des portes avec une 
célérité qui accuse la lenteur des nôtres. 11 n'y a plus assez 
de place dans le canal, dont au reste les dimensions sont 
étroites. L'impatience du commerce, pour qui le temps est de 
l'argent, ne se contente plus d'une rapidité quadruple au 
moins de celle qui est usitée sur nos lignes navigables. Les 
marchandises de toute valeur et de tout poids, ainsi que les 
voyageurs, affluent à tel point que, pour le transport des 
voyageurs seuls, en concurrence avec les packet-boals , des 
chemins de fer s'établissent sur les bords du canal. 11 y en a 
un d'Albany à Schénectady , qui a six lieues et demie de long, 
et a coûté, quoique d'une exécution inférieure, la somme de 
4 millions. Un second, qui sera achevé en 1836, continue de 
Schénectady à Utica; il aura trente et une lieues et demie. 
Un troisième se construit de Roches ter à Buffalo, par Batavia et 
Attica ; il aura une trentaine de lieues. Il est probable qu'avant 
peu, d'un bout à l'autre du canal , la ligne sera complète. 

Il se prépare une entreprise plus vaste :une compagnie, 
autorisée depuis trois ans, va entamer, au printemps pro- 
chain, l'exécution d'un chemin de fer de New-York au lac 
Érié,en traversant les comtés méridionaux de l'État de New- 
York. A cause des circuits nombreux auxquels la compagnie 
s'est astreinte, aûn d'éviter des terrassements coûteux, cet 
ouvrage aura 190 lieues environ. 

Pendant ce temps, le Comité des Canaux de l'État ne s'en- 
dort pas. Il vient de décider, à la date du 3 juillet, que toutes 
les écluses du canal seraient doublées, afin que les bateaux 
attendissent le moins de temps possible; et que les dimensions 
eu largeur et profondeur du canal seraient agrandies de 
50p. 100 au moins, ce qui lui donnera une section plus con- 
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sidérable dans le rapport de 1 à 2 1 f\ ; on pourrait dès lors 
y employer de plus grands bateaux , les mouvoir avec plus 
de vitesse, et peut-être les remorquera la vapeur. On estime 
que ia dépense sera de cinquante-cinq à soixante-cinq mil- 
lions de francs. 

Enfin, pour maîtriser de plus en plus le commerce de 
l'Ouest, et pour mieux percer son propre territoire, l'Etat 
de New- York va entreprendre un nouvel embranchement au 
canal Erié (si l'on peut qualifier d'embranchement un ou- 
vrage dont le développement total sera de 49 lieues), qui le 
mettra en communication avec l'Ohio. Il partira de l'impor- 
tante ville de Rochester, la cité des meuniers, suivra la val- 
lée de la rivière Génesée , s 'élevant ainsi de 298 mètres, et 
redescendra de 24 mètres pour atteindre à Oléan la rivière 
Alleghany , cent treize lieues au-dessus de son confluent avec 
le Monongahéla à Pittsburg. D'Oléan à Rochester, le canal 
proprement dit aura quarante-deux lieues. L'AUéghany n'est 
naturellement navigable que pendant quelques mois de 
Tannée. La distance totale de New-York à Pittsburg par cette 
ligne sera de trois cent dix-huit lieues. 

Aussitôt qu'il n'y eut plus de doutes sur le rapide accom- 
plissement du canal Erié, Philadelphie et Baltimore sentirent 
que New- York allait devenir la capitale de l'Union. L'esprit 
de rivalité excita chez elles l'esprit d'entreprise. L'une et 
l'autre voulurent avoir aussi leur route vers l'Ouest ; mais 
l'une et l'autre avaient de grands obstacles naturels à sur- 
monter. Grâce à l'Hudson, qui s'est frayé un passage au 
cœur de la région des montagnes, la plus grande difficulté 
d'une communication entre l'Ouest et le littoral de l'Atlan- 
tique, celle de franchir les crêtes des Alléghanys, se trouvait 
vaincue pour New York. Entre Albany , où commence le 
canal Érié, et Buffalo, où il débouche dans le lac, il n'y a 
plus de hautes montagnes. Le service que l'Hudson a ainsi 
rendu à New-York, Baltimore ne peut l'attendre du Pa 
tapsco, ni Philadelphie de la Délaware. Ni Tune ni l'autre 
de ces villes ne saurait d'ailleurs aborder l'Ouest par le bassin 



Digitized by Google 



252 JOLIliSAL Dli L INDUSTRIEL 

des grands lacs autrement qu'à l aide d'un long circuit; elles 
en sont trop loin. Il leur faut ainsi faire grimper leurs tra- 
vaux au niveau de cimes plus élevées, et les faire descendre 
ensuite plus bas , afin de les nouer à TOhio. 

Deuxième ligne. — Canal de Pensylvanie. — Ce que l'on ap- 
pelle canal de Pensylvanie est une ligne longue de cent cin • 
quante huit lieues et un quart, partant de Philadelphie et se 
terminant à Pittsburg sur l'Oliio. Il fut commencé, concur- 
remment avec d'autres ouvrages, aux frais de l'État de Pen- 
sylvanie, en 1826. Ce n'est pas absolument un canal. De 
Philadelphie, un chemin de fer de trente-trois lieues ( Co- 
lumbia Railroad) va rejoindre la Susquèhannah. Au chemin 
de fer succède un canal de soixante-huit lieues et demie , qui 
remonte, en longeant la Susquèhannah d'abord, et la Ju- 
niata ensuite, jusqu'au pied des montagnes à Hollidaysburg. 
Pour passer d'Hollidaysburg à l'autre revers des montagnes, 
on a établi un chemin de fer de quatorze lieues et un quart 
(Portage Railroad), avec de grands plans inclinés, dont la 
pente dépasse quelquefois un dixième, ce qui n'empêche 
point les voyageurs d'y circuler. De Johnstown , extrémité 
occidentale de ce chemin de fer, un second canal de quarante- 
deux lieues s'étend jusqu'à Pittsburg. 

Cette ligne a l'inconvénient d'exiger trois transborde- 
ments, l'un àColumbia, à l'extrémité du chemin de fer qui 
part de Philadelphie; le deuxième et le troisième aux deux 
extrémités du chemin de fer du Portage. On peut en éviter 
un, au moyen de deux canaux établis par des compagnies, 
dont le premier, canal du Schuylkill, est latéral à la rivière 
du même nom; et dont l'autre, canal de l'Union, opère la 
jonction entre le haut Schuylkill et la Susquèhannah. Par 
cette ligne, la distance de Philadelphie à Pittsburg est de 
cent soixante-douze lieues et un quart , c'est-à-dire de qua- 
torze lieues plus longue que par le chemin de fer de Co- 
lumbia. 

Le canal de Pensylvanie, commencé en 1826 , a été ter- 
miné en 1834. L'État de Pensylvanie y a joint un système de 
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canalisation qui embrasse toutes les rivières importantes de 
l'État, et particulièrement la Susquéhannah , avec ses deux 
grandes branches du nord et de l'ouest (North B ranch et 
West Branch)y ainsi que des travaux préparatoires à un canal 
qui doit relier Pittsburg à Erié, sur le lac du même nom , 
ville fondée jadis par nos Français du Canada , et appelée 
par eux Presqu'île. En résumé, la Pensylvanie a exécuté deux 
cent quatre-vingt-neuf lieues et demie de chemins de fer et de 
canaux, dont quarante-sept lieues et un quart de chemins de 
fer, et deux cent quarante -deux lieues et un quart de canaux, 
moyennant une dépense de t23 millions (1), qui se répartit 
ainsi : 

Moyenne générale par lieue 424,000 fr. 

Coût d'une lieue de chemin de fer ... . 587,000 
Coût d'une lieue de canal 392,000 

C'est beaucoup plus cher que les travaux de l'Etat de New- 
York, quoique les dimensions des ouvrages soient les mêmes, 
et que les difficultés naturelles ne fussent pas beaucoup plus 
grandes d'un côté que de l'autre. Ce résultat vient de ce que 
les travaux ont été mal conduits en Pensylvanie. LesPensyt- 
vaniens ont manqué d'un Clinton pour les diriger. Les 
maximes d'une économie mal entendue, imposées aux Com- 
missaires des canaux par la législature, ne leur permirent 
pas de s'assurer les services d'ingénieurs capables. En résumé, 
pour avoir voulu épargner, tous les ans, quelques milliers de 
dollars en honoraires, on a dépensé des millions à refaire ce 
qui avait été mal fait, ou à mal faire ce que des gens plus ha- 
biles eussent bien confectionné à plus bas prix. 

Troisième ligne. — Chemin de fer de Baltimore à VOhio. 
— Baltimore pouvait , encore moins que Philadelphie, pen- 
ser à un canal continu jusqu'à l'Ohio. Voulant, dans l'ori- 
gine, éviter les transbordements qui s'opèrent sur le canal 
de Pensylvanie, les Baltimoriens se décidèrent à un chemin 
de fer qui devait s'étendre de leur ville à Pittsburg ou à 

(l) lion compris le semec des intérêts «les emprunts contractés pour les tra- 
vaux puhlics. 
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Wheeling, et dont la longueur devait être de cent lieues. 
Il est maintenant achevé sur un développement de trente- 
quatre lieues, et aboutit à Harper's Ferry sur le Potomac. 
Il a été entrepris par une compagnie qui paraît avoir renoncé 
à le pousser plus avant. Il doit se lier désormais au canal 
de la Chésapeake à l'Ohio, dont je dirai un mot tout à 
l heure , comme le chemin de fer de Golumbia , en Pensyl- 
vanie, se lie au canal latéral à la Susquéhannah , qui le con- 
tinue de Golumbia a Hollidaysburg. Il est probable quà 
l'approche de la crête des Alleghanys, le canal qui , lui aussi , 
devait être poursuivi à tout prix , cédera à son tour la place 
au chemin de fer, malgré les plans primitifs, jusqu'en bas du 
versant occidental des montagnes, et qu'ainsi les choses au- 
ront lieu, dans leMaryland,à peu près comme en Pensylvanie. 

Quatrième ligne, — Canal (le la Chésapeake à VOhio, — La 
pensée qu'avait nourrie Washington d'établir un canal la- 
téral au Potomac, que l'on prolongerait un jour à travers 
les montagnes jusqu'à l'Ohio, fut reprise aussi quand 1 État 
de New- York eut appris à l'Amérique quelle était mûre pour 
les plus gigantesques entreprises de travaux publics. M.John 
Quincy Adams , alors Président des États-Unis , favo- 
risa ce projet de toutes ses forces. A cette époque , il n'était 
pas encore admis en principe que le Gouvernement fédéral 
n'a pas le droit de s'immiscer dans les travaux publics. La 
vieille idée que caressait Washington , de faire de la capitale 
politique de l'Union une grande cité, souriait aussi à 
M. Adams et à ses amis. Le canal de la Ghésapeake à l Ohio 
fut donc résolu, et une compagnie fut autorisée à cet effet. 
Le Gongrès vota une souscription d'un million de dollars 
(5,333,000 fr.). La ville de Washington, sans commerce, 
sans industrie, avec sa population de 16,000 habitans, sous- 
crivit pour la même somme. Les petites villes du district 
fédéral, Alexandrie et Georgetown, qui, à elles deux, avaient 
aussi 16,000 habitans, fournirent ensemble un demi-million 
de doll. Les États de Virginie et de Maryland versèrent, 
l'un 250,000 dollars, l'autre 500,000. Il y eut pour 600,000 
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dolL de souscriptions particulières. Les travaux com- 
mencèrent le 4 juillet 1828. L'année prochaine, au moyen 
d'une somme d'environ douze millions de francs, que l'Etat 
de Maryland vient de prêter à la compagnie, ce bel ouvrage 
sera poussé jusqu'au pied des montagnes, au sein des gîtes 
charbonniers de Cumberland. Il aura alors une longueur 
de soixante-quatorze lieues trois quarts, et aura coûté 
33,000,000 lr.,soit par lieue 442,000 fr. L'exécution en est 
hardie , et supérieure à celle des canaux précédents. Ses dimen- 
sions sont plus considérables que celles habituellement usitées, 
dans le rapport de 150 à 100; ce qui lui donne une section 
plus grande dans le rapport de 225 à 100. 

Cinquième ligne, — Canal du James-River au Kanawlxa* — 
Enfin, l'Etat de Virginie , jadis le premier de la confédéra- 
tion, aujourd'hui tombé au quatrième rang et dépassé par 
l'Ohio, qui n'existait pas lors de la guerre de l'Indépen- 
dance, s'est piqué d'honneur et a résolu de profiter des 
enseignements qui lui étaient descendus par degrés des États 
du Nord. Une compagnie, dont les ressources se réduisent 
à peu près aux souscriptions de l'Etat et de Richmond , sa 
capitale, va y ouvrir un canal de l'Est à l'Ouest. Le James- 
River, l'un des affluents de la baie de Chésapeake, est prati- 
cable pour des bâtiments de 200 tonneaux jusqu'au pied 
du plateau sur lequel Richmond est délicieusement situé. 
A. l'est des montagnes , le canal , parti de Richmond , longera 
le cours du James -River. Il descendra, à l'ouest, le long 
du Kanawha, l'un des affluents de l'Ohio, et y débouchera, 
à Charlestown , où commence la navigation à vapeur. On 
traversera la crête des Alléghanys au moyen d'un chemin 
de fer d'une soixantaine de lieues. Il y en aura environ cent 
de canal proprement dit. 

L'État de la Caroline du Sud, ému par l'exemple des 
Virginiens, s'occupe d'un immense chemin de fer qui irait 
de Charlestown à Cincinnati sur l Ohio $ mais Ton n'en est 
encore qu'aux études. Les habitants de Cincinnati sont 
enthousiastes de cette idée. 
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La Géorgie rêve aussi un grand chemin de fer qui rat- 
tacherait la rivière Savannah au Mississipi, à Merophis 
(Tennessee): mais ce n est encore qu'un projet très vaporeux. 

La Caroline du Nord ne fait rien et ne projette rien. Si 
jamais elle s'enrichit, ce ne sera pas qu'elle aura saisi la 
fortune à la course, ce sera que la fortune sera venue la 
chercher dans son lit. 

Sixième ligne, — Canal Richelieu.— Les Canadiens établis- 
sent sur leur territoire un canal qui complétera une autre 
communication entre l'Est et l'Ouest, c'est-à-dire entre 
l'Hudson et le Saint-Laurent , entre New-York et Québec. 
La grande fissure en ligne droite , qui forme à l'Hudson un 
si beau lit, entre New-York et Troy, s*est prolongée beau- 
coup au-delà. Elle se continue, toujours dirigée au nord, 
jusqu'au Saint-Laurent, par le lac Champlain , qui occupe 
une longue et étroite dépression au milieu des montagnes, 
et par la rivière Richelieu. Entre le lac Champlain et 
l'Hudson , l'on n'a à traverser qu'une crête élevée de 39 m ,75 
au-dessus de l'Hudson, et de lG m ,46 au-dessus du lac. La 
rivière Richelieu , qui sort de l'extrémité opposée du lac , et 
qui se décharge dans le Saint-Laurent, est interrompue par 
des rapides. On y achève, sur une longueur de quatre 
lieues trois quarts , un canal latéral établi sur de belles di- 
mensions, qui sera livré au commerce avant un an; il aura 
coûté 1,870,000 fr., ou 394,000 fr. par lieue. La distance 
de New- York à Québec, par les canaux et les fleuves, sera 
de cent quatre-vingt-dix lieues. 

Un chemin de fer, actuellement en construction, qui part 
de Sain t- Jean , où commencent, du côté du lac, les rapides 
de la rivière Richelieu , et qui doit se terminer au village de 
la Prairie, sur le Saint-Laurent, vis-à-vis de Montréal , après 
un parcours de six lieues et demie, fera, pour cette dernière 
ville, ce que le canal précédent doit faire pour Québec. 11. 
coûtera très peu, environ 123,000 fr. par lieue, ou en tout 
800,000 fr. La distance de New-York à Montréal sera ainsi 
de cent quarante-cinq lieues. 
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§ II. Communications entre la vallée du Mississipi et 

celle du Saint-Laurent. 

Il n'existe entre ces deux vallées aucune chaîne de mon- 
tagnes. Le bassin des grands lacs , dont les eaux réunies 
forment le Saint- Laurent , n'est séparé du bassin du Missis- 
sipi que par un contre fort des Alleghanys , descendant de 
l'est à l'ouest, dont la plus grande hauteur au-dessus des lacs 
est à peine de 150 mètres, et qui s'abaisse rapidement vers 
l'ouest, au point de ne plus être élevé, sur les bords du lac 
Michigan, que d'un petit nombre de mètres. Durant la saison 
des pluies qui gonflent les ruisseaux et emplissent les marais 
du point de partage , nos Français du Canada passaient en 
pirogue du lac Michigan dans la rivière des Illinois (1). Ce 
contre-fort occupe en largeur ce qjui lui manque en hauteur. 

Ce n'est point une crête, c'est un plateau qui se confond 
graduellement par des pentes douces avec les plaines qui 
l'entourent. Son faîte aplati est rempli de marécages, et 
offre ainsi de grandes facilités d'alimentation pour les canaux 
qui auraient à le traverser. Vers l'ouest , là où il est à peu 
près au niveau du sol, il offre souvent le caractère général 
d'aridité qui appartient aux Prairies avec lesquelles il se 
confond. 

Première ligne. — Canal d'Ohio. — Entre les deux vallées 
il n'y a d'achevée encore qu'une grande communication. 
C'est le canal de l'État d'Ohio qui traverse cet État du nord 
au sud , et s'étend de Portsmouth sur le fleuve Ohio , à 
Cléveland, petite ville toute neuve, née aux bords du lac 
Erié depuis l'établissement du canal. Il a cent vingt-deux 
lieues de long, et a coûté 22,720,000 fr., soit 180,000 fr. 
par lieue. Ce prix est très bas ; cependant toutes les écluses 
sont en pierre de taille. Il est vrai que le terrain était éminem- 
ment favorable. 

Cet ouvrage a été exécuté aux frais de l'Etat d'Ohio , qui 

(l) Ils suivaient la riru-re des Plaines, 
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l'entreprit à la même époque où la Pénsylvanie et Baltimore 
se jetaient, à la suite de New- York, dans les travaux publics. 
Ce jeune État avec sa population de cultivateurs, qui ne 
comptait pas dans son sein un seul homme de l'art , dont les 
citoyens les plus éclairés n'avaient jamais vu d'autre canal 
que celui de New-York au lac Érié, a pu, avec l'aide de 
quelques ingénieurs de second ordre empruntés à l'État de 
New- York, exécuter un canal plu* long que le plus long 
canal de France, avec plus d'intelligence et d'habileté que 
n'en a déployé la Pénsylvanie, malgré les lumières dont 
Philadelphie abonde. 11 y a, dans cette population agricole 
de l'Ohio , presque toute originaire de la Nouvelle- Angleterre , 
un instinct des affaires, une sagacité pratique et une aptitude 
à faire tous les métiers sans les avoir appris , que l'on cher- 
cherait en vain dans la population anglo-germanique de la 
Pénsylvanie* Les législateurs, sous la direction de qui se sont 
exécutés les travaux publics dans l'un et l'autre État, étaient , 
comme cela se rencontre ordinairement aux États-Unis , 
limage parfaite de la masse qui les avait nommés, avec ses 
qualités et ses défauts. Les Commissaires des canaux de l'État 
d'Ohio joignaient à un beau désintéressement un bon sens 
admirable; c'est à eux que doit revenir la majeure part de la 
gloire d'avoir conçu le canal d'Ohio, de l'avoir tracé et fait 
exécuter. C'étaient des avocats et des agriculteurs , qui se 
mirent à faire des canaux tout naturellement , sans efforts, et 
sans soupçonner qu'en Europe on n'ose se charger de pareils 
travaux , à moins de s'y être préparé par de longues études 
scientifiques. Aujourd'hui, dans cet Etat, établir des canaux 
n'est plus un art , ce n'est qu'un métier. La science de la canali- 
sation s'y est vulgarisée. Le premier venu , dans les bar- 
rooms, vous exposera, en prenant un verre de whiskey, com- 
ment s'alimente un point de partage et comment se fonde une 
écluse. Tous nos mystères des Ponts-et-Chaussées sont ici 
tombés dans le domainepnblic, à peu près comme les méthodes 
de la géométrie descriptive que nous retrouvons dans les 
ateliers, où elles se perpétuaient par tradition, bien des- 
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siècles avant que Monge ne leur donnât la sanction de la 
théorie. 

J'ai déjà dit que les États d'Ohio, d'Indiana et d Illinois 
formaient un grand triangle, tout entier compris dans la 
vallée du Mississipi, à l'exception d'une étroite langue de 
terre qui borde les lacs, et appartient , par conséquent , au 
bassin du Saint- Laurent. La pente générale du terrain y est 
du nord au sud ; les cours d'eau y sont généralement dirigés 
dans ce sens ; c'est particulièrement vrai pour les grands 
affluents de l'Ohio et du Mississipi. Cette disposition des 
vallées secondaires n'est pas moins favorable que la configu- 
ration et l'humidité du plateau, qui sépare les deux bassins, 
à la création de beaucoup de voies de communication , de 
canaux surtout, entre l'Ohio ou le Mississipi, et les lacs 
d'autre part. 

Deuxième ligne.— Canal Miami.— L'État d'Ohio a exécuté 
un canal qui , partant de Cincinnati sur l'Ohio, va au nord 
jusqu'à Dayton , sous le nom de canal Miami. Il a vingt-six 
lieues et demie de long, et coûte 5,227,000 f., ou 1 97,000 fr. 
par lieue. A l'aide d'une donation de terres de la part du 
Congrès, à laquelle l'Etat ajoutera ses propres ressources , on 
le prolonge jusqu'à la Rivière Folle (Mad River) , et de là 
jusqu'à Défiance , sur la Maumée, jadis forteresse bâtie par 
le général Wayne , à la suite de sa célèbre victoire contre les 
Indiens. La Maumée, que les Français appelaient Miami des 
lacs, est l'un des principaux tributaires du lac Erié ; l'État 
d'Ohio se propose de la canaliser. De Dayton à Défiance , le 
canal aura cinquante lieues et un quart. La dépense est es- 
timée à 1 1 millions , ou à 219,000 fr. par lieue. 

Troisième ligne. — Canal de la Wahash* — L'État d'Ohio et 
celui d'Indiana ont entrepris de concert, moyennant une 
donation de terres de la part du Congrès, un canal qui 
joindra la Wabash , l'un des affluents de l'Ohio , avec la Mau- 
mée. La majeure partie du canal s'étendra parallèlement aux 
deux rivières, ou dans leur lit. L'ouvrage aura en tout quatre- 
vingt-quatre lieues, dont cinquante-quatre dans l'Etat d'in- 
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diana, el trente dans celui d'Ohio. Une trentaine de lieues 
du contingent de l'Indiana sont déjà exécutées latérale- 
ment à la Wabash. L'Ohio n'a pu ouvrir encore les travaux 
sur son territoire. Par suite d'un mauvais système de délimi- 
tation , la M au niée, dont tout le cours est dans l'État d'Ohio » 
aurait son embouchure sur le sol du futur État de Michigan. 
L'État d'Ohio réclame contre cette disposition. Le Michigan 
tient bon. Des deux côtés on a voté des fonds pour les frais 
de la guerre , et l'on a armé. Il y a même eu un commence- 
ment d'hostilités eutre les deux puissances ; l'intervention du 
gouvernement fédéral a pourtant décidé les parties à un 
armistice. Dans cette querelle, l'Ohio a pour lui la raison; 
niais le Michigan invoque en sa faveur le texte formel des 
lois. 11 est probable que le Congrès , en élevant le Michigan 
au rang d'État, lui enlèvera le lambeau de terre que l'Ohio 
veut avoir, et qu'il lui importe tant de posséder. Dans l'in- 
certitude, l'Ohio a sursis à l'exécution de ses travaux de 
canalisation , qui donneraient à l'embouchure de la Maumée 
une importance qu'elle n'a pas encore. 

Quatrième ligne. — Canal Michigan. — Il est question, de- 
puis long-temps , d'un canal qui , de Chicago, à l'extrémité 
méridionale du lac Michigan , irait vers la rivière des Illinois, 
et se terminerait au point où commence la navigation à la 
vapeur sur ce beau cours d'eau, c'est-à-dire au pied de ses 
cataractes. Le canal serait, dit-on , fort aisé à établir; moyen- 
nant une tranchée de 7 m ,50 au maximum, le bief de par- 
tage pourrait être abaissé au niveau du lac Michigan , qui alors 
servirait de réservoir au canal. Il aurait trente-cinq lieues 
de long; il traverserait ce terrain plat ou légèrement ondulé, 
dépourvu d'arbres , qui porte encore le nom de Prairies que 
lui donnèrent les colons français du Canada. Il est question 
de le creuser sur des dimensions plus considérables que celles 
des canaux ordinaires des États-Unis , afin qu'il soit acces- 
sible aux bâtiments à voile qui naviguent sur les lacs , ou 
même aux bateaux à vapeur. 

C'est un des plus utiles ouvrages qu'il y ait à entreprendre 
dans le monde entier. 

Tome u. — 1" Novembre I83G, 2. 18 



Digitized by Google 



262 JOURNAL DU f/ INDUSTRIEL 

Cinquième ligne. Le canal que l'Etat de Pensylvanic a com- 
mencé entre l'Ohio et la ville d'Erié, sur une longueur de 
quarante et une lieues et demie , et pour l'alimentation du- 
quel il a déjà exécuté des travaux préparatoires considé- 
rables , autour du petit lac Conneaut , créerait une autre 
communication par eau très courte, entre le bassin du Mis- 
sissipi et celui du Saint-Laurent. 

Lignes diverses. Enfin , deux canaux, dont la construc- 
tion va commencer, doivent lier le canal d'Ohio avec les tra- 
vaux de l'Etat de Pensylvanie à Pittsburg , et, par conséquent, 
ouvrir des relations nouvelles entre le Mississipi et le Saint- 
Laurent. L'un est le canal du Beaver et duSandy; il commence 
au confluent du Gros-Beaver (Big Beaver) avec l'Ohio, suit 
l'Ohio jusqu'à l'embouchure du Petit-Beaver (Little Beaver), 
remonte la vallée de celui-ci, passe dans la vallée du Sandy, 
et la suit jusqu'à ce qu'il rencontre le canal d'Ohio à Bolivar. 
Il aura trente-six lieues et un quart. De Bolivar à New- York, 
on estime qu'il y a , par le canal d'Ohio» le lac Erié, le canal 
Erié et l'Hudson , trois cent quatorze lieues. Moyennant le 
nouveau canal , il n'y aura plus que deux cent cinq lieues de 
Bolivar à Philadelphie, c'est-à-dire à la mer. 

L'autre est le canal du Mahoning. Il partira d'Àkron sur 
le canal d'Ohio, suivra la vallée du Petit- Guy ahoga , puis celle 
du Mahoning, l'un des affluents du Gros-Beaver, et enfin le 
Gros-Beaver lui-même jusqu'à l'Ohio. Ce canal aura à peu 
près trente-six lieues de long. D'Akron au fleuve Ohio, la 
distance sera de quarante-six lieues et demie. 

Le terrain peu accidenté du massif des États d'Ohio, d'In- 
diana et d'Illinois, ne se prête pas moins à l'exécution des 
chemins de fer qu'à celle des canaux. Les capitaux étant rares 
sur ce sol à peine défriché, il s'y est présenté jusqu'à ce jour, 
en matière de travaux publics, peu de compagnies sérieuses. 
Toutefois , les compagnies financières qui ont précédé partout 
celles des canaux et chemins de fer, commencent à y pro- 
spérer et à s'y asseoir; leur succès présage le développement 
des autres. A défaut des compagnies > les États sont là pour 



Digitized by Google 



KT DU CAPITALISTE 



se charger des plus vastes entreprises. L'Américain de l'Ouest 
n'est pas moins entreprenant que celui de l'Est. En ce moment, 
je ne connais qu'un chemin de fer en construction au-delà 
de l'Ohio, et il ne paraît pas que les travaux y soient pous- 
sés avec activité; c'est celui qui doit aller de Dayton sur le 
canal Miami , à Sandusky, sur la baie de ce nom dans le lac 
Erse. Ii aura soixante et une lieues et demie. Beaucoup 
d'autres ont été projetés. La législature d'Indiana en fait 
étudier un qui traverserait cet État du sud au nord , depuis 
New-Albany sur l'Ohio, vis-à-vis de Louisville, jusqu'au lac 
Michigan, en passant par Indianapolis. 

Le canal de Rochester à Oléan établira aussi une jonction 
entre la vallée du Mississipi et celle du Saint-Laurent. 

Améliorations apportées au cours du Mississipi^ de VOhio 
et du Saint- Laurent. — Aux travaux compris dans cette divi- 
sion se rattachent naturellement ceux qui ont été exécutés 
dans les lits des fleuves eux-mêmes. 

Le Mississipi est, sous le rapport de la navigabilité, le 
beau idéal des fleuves. Depuis Saint-Louis jusqu'à la Nou- 
velle-Orléans, sur une distance de quatre cent cinquante 
lieues , il y a toute l'année de l'eau pour des bateaux à va- 
peur de trois cents tonneaux. Il roule ses eaux sales et 
boueuses daus un fossé toujours profond, malgré ses nom- 
breux circuits, large communément de 800 à 1,000 mètres, 
quelquefoin agrandi par des îlols plats et boisés. Le chenal y 
est libre de bancs de sable. Il offre cependant des dangers 
redoutables au marinier inexpérimenté : ce sont les arbres de 
dérive dont il a déjà été fait mention , et pour l'enlèvement 
desquels le gouvernement fédéral tient en activité deux ba- 
teaux à vapeur, V Héliopolis et l Archimède, d'une construc- 
tion toute particulière, à l'aide desquels on les arrache et on 
les débite, à la scie, en tronçons inoffensifs. 

Le capitaine Shrève, qui a le commandement de ces ba- 
teaux à vapeur, et qui en a inventé le mécanisme, a été charge 
aussi d'établir dans l'Ohio quelques barrages submersibles, à 
pierre perdue, qui y ont en effet élevé le niveau de l'eau, 
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fort basse tous les ans pendant un long étiage. Il est actuel- 
lement occupé, avec une flottille de bateaux à vapeur, à 
rouvrir le lit de la Rivière-Rouge, l'un des grands affluents 
du Mississipi (rive droite), que des radeaux de bois de dé- 
rive ont encombré sur une distance de près de soixante 
lieues. 

A Louisville , l'Ohio , dont la pente est ordinairement fort 
douce, descendant de 7 n ,46 , dans l'espace de 3,500 mètres, 
se trouve impraticable pour les bateaux à vapeur, excepté à 
1 époque des plus hautes eaux. Le canal de Louisville à Port- 
land a été établi par une compagnie , pour tourner cette ca- 
taracte. Il a 3,200 mètres, et a coûté quatre millions. Il re- 
çoit les plus grands bateaux à vapeur, moyennant un droit 
de péage qui, pour l'Henry-Clay, est de 906 fr. 35 c; et, 
pour CUncle-Sam , de 1,000 fr. 32 c. On a proposé au con- 
grès de l'acheter et d'y rendre le passage gratuit. L'impor- 
tance de la navigation de l'Ohio justifierait cette dépense. 

Le Saint-Laurent diffère essentiellement du Mississipi. Au 
lieu d'eaux bourbeuses, il épanche des flots d'un bleu inva- 
riablement limpide. Le Mississipi traverse un pays unifor- 
mément plat, inhabité et inhabitable, dont le sol n'est que 
du sable , ou plutôt de la boue détrempée par les déborde- 
ments du fleuve; où l'on chercherait vainement une pierre 
grosse comme le poing; où, toutes les cent lieues à peine, 
apparaît un monticule à l'abri des inondations, sur lequel 
des populations blêmes luttent sans succès contre les éma- 
nations pestilentielles des marais d'alentour. Le Saint-Lau- 
rent sillonne une contrée accidentée, montagneuse, escarpée 
même, fertile dans les fonds, salubre partout, et parsemée 
de florissants villages qui attirent de loin les regards du voya- 
geur, avec leurs maisons blanchies à la chaux une fois l'an, 
et leurs églises à la française dont les clochers sont recou- 
verts de fer-blanc. Le Mississipi a, comme le Nil, son dé- 
bordement annuel. Il en a même deux ; mais celui du prin- 
temps est de beaucoup le plus considérable. Le Saini-Lau- 
rent, grâce à l'immensité des lacs qui lui servent de réser- 
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voir et de régulateur , se tient toujours au même niveau ; les 
variations extrêmes y sont de cinquante centimètres. Le 
Saint-Laurent, par la beauté de ses eaux, par leur volume 
prodigieux, par le pays qu'il arrose, parles groupes d'îles 
dont il est parsemé, doit être aux yeux d'un artiste le plus 
admirable fleuve de L'univers; mais, aux yeux d'un commer- 
çant, son mérite est moins qu'ordinaire. Sous ses eaux 
transparentes se cachent mal de nombreux écueils. La navi- 
gation y est interrompue par les cataractes du Niagara d'a- 
bord , et ensuite, depuis sa sortie du lac Ontario jusqu'à 
Montréal, par un grand nombre de rapides, plans inclinés 
ou rochers. Il n'y a qu'un Indien ou un Français qui osent le 
descendre sans interruption sur leur pirogue, à partir du 
lac Ontario. Les plus torts bateaux à vapeur du monde échoue- 
raient, sur quelques points, à le remonter. 

L'esprit d'émulation qui s'est emparé de tous les États de 
l'Union américaine s'est étendu à la population anglaise 
qui , laissant aux Français le bas du fleuve , s'est établie dans 
le Haut-Canada. Les habitants de cette province ont pensé 
que, si la chaîne, interrompue par les cataractes et les ra- 
pides, pouvait être renouée, une foule de produits agricoles 
qui s'écoulent vers le Mississipi ou vers les canaux de la 
Pensylvanie et de New-York auraient un débouché plus 
commode par le Saint-Laurent, et que les étoffes et les 
quincailleries anglaises , en entrepôt à Montréal et à Québec, 
choisiraient de préférence la même route pour aller trouver 
les États de l'Ouest. Un premier canal (canal Welland) a donc 
été exécuté autour des chutes du Niagara, à l'effet de réta- 
blir la communication entre le lac Erié et le lac Ontario. Il 
a onze lieues et un quart , sans compter huit lieues de rigoles 
navigables. Il est praticable pour les goélettes de cent à 
cent vingt tonneaux, qui font le commerce des lacs, et a 
coûté 11,000,000 fr. , fournis presque en totalité par la 
province du Haut-Cunada ; le Bas-Canada et la Métropole y 
ont contribué pour une faible part. 

Puis on a fait une étude du cours du fleuve, et Ton a re- 
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connu que les passes impraticables à la remonte pour des 
bateaux à vapeur tirant 2 m ,70, ou 3 mètres d'eau , ne for- 
maient en tout que treize lieues, réparties à peu près par 
portions égales entre les deux provinces. Le Haut Canada, 
qui compte 250,000 habitants, sans villes importantes, sans 
capitaux, a fait tracer sur la plus grande échelle les plans d'un 
canal latéral au fleuve, le long de chacun des rapides; et en 
ce moment il en exécute à ses frais la portion qui le regarde. 
Cet ouvrage sera navigable pour des bateaux à vapeur d'un 
tirant d'eau de 2",70et du port de cinq cents tonneaux. J y ai 
vu les travaux en pleine activité sur une longueur de quatre 
lieues et demie, le long des rapides du Long-Saut, près 
Cornwall. On estime qu'il coûtera 1,500,000 à 1,600,000 fr. 
par lieue. 

La population française du Bas-Canada , absorbée dans des 
querelles politiques dont on ne peut prévoir l'issue , néglige 
ses intérêts matériels pour poursuivre des intérêts chimé- 
riques de nationalité. Il n'a rien été décidé, quant à la pro- 
longation , sur le territoire de cette province, des magni- 
fiques travaux exécutés par celle bien moins riche du Haut- 
Canada. 
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§ III. Communication le long de l'Atlantique. 

P/vmière ligne. — Cabotage intérieur par les Baies et les 
Lagunes qui bordent la mer. — Si Ton examine le littoral des 
États-Unis, depuis Boston jusqu'à la Floride, on reconnaît 
qu'il y a lieu à une navigation presque continue, coiXrant 
comme la côte du nord - nord -est au sud - sud - ouest ; 
au nord, par les baies ou par le lit des fleuves; au sud , par 
une série de lagunes allongées ou par les passes comprises 
entre la côte ferme et la ceinture d'iles basses , qui est jftée 
en avant du continent. Les isthmes qui existent entre les 
baies, les fleuves et les lagunes, sont constamment étroits, 
constamment déprimés. 

De Providence (dix-sept lieues au sud de Boston) à New- 
York, on a la baie de Narragansett et le détroit de la Longue- 
Ile, faisant en tout soixante-douze lieues. Delà, pour ga- 
gner la Délaware, on s'avance jusqu'au tond de la baie du 
Raritan, à New-Brunswick, et l'on trouve devant soi l'isthme 
qui compose l'État de New-Jersey, pays plat, d'environ douze 
mètres d'élévation seulement, et large de quatorze à seize 
lieues. Cet isthme est aujourd'hui traversé par un beau ca- 
nal (canal du Raritan à la Délaware), praticable pour les 
caboteurs, long de dix-sept lieues, avec une rigole navigable 
de dix , tout récemment exécuté , en moins de trois ans, par 
une compagnie, moyennant une dépense de 12,000,000 fr., 
soit 706,000 fr. par lieue. 

Cet ouvrage se termine à Bordentown , sur la Délaware. 
De là on descend jusqu'à Délaware-City, vingt-huit lieues 
et demie au-dessus de Bordentown, et seize lieues et 
demie au-dessous de Philadelphie. Là , l'isthme , qui sépare 
la Délaware de la Chésapeake , est coupé par un canal , dont 
le point de partage n'est qu'à 3", 60 au-dessus de la mer; c'est 
le canal de la Délaware à la Chésapeake, exécuté, comme le 
précédent, à l'usage des caboteurs, et dans les mêmes di- 
mensions. Il a conté extrêmement cher, près de quatorze 
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millions. Sa longueur est de cinq lieues et demie, ce qui 
porte la lieue à 2,545,000 fr. 

Une fois entré dans la Chésapeake , on peut la descendre 
jusqu'à Norfolk, environ quatre-vingts lieues. De là , pour 
communiquer avec les lagunes et les passes qui bordent la 
Caroline du Nord, la Caroline du Sud et la Géorgie, on a 
établi divers travaux dont le principal est le canal du DismaU 
Swamp , long de huit lieues et un quart : c'est un canal à 
point de partage , dont le bief supérieur n'est qu'à cinq mè- 
tres au-dessus de la mer. Il est, comme les précédents, établi 
pour les goélettes du cabotage. Il a quatre lieues et demie de 
rigoles navigables et d'embranchements. 

Les ouvrages faits pour continuer cette communication au- 
delà des lagunes qui communiquent avec le canal du Dismal- 
Swamp 9 n'ont pu être menés à bonne fin. Au midi de la Ché- 
sapeake, la ligne est donc fort incomplète. On va cependant 
de Charleston à Savannah en bateau à vapeur, par les lagunes 
et les détroits compris entre le continent et les îles basses , 
où se cultive le fameux coton longue-soie. 

Deuxième ligne. — Communication du Nord au Sud par les 
métropoles du littoral. — Parallèlement à la précédente com- 
munication, qui est destinée aux marchandises encombrantes, 
il en existe une autre située un peu plus à l'intérieur, à l'usage 
des voyageurs et des machandises précieuses j le long de la- 
quelle la vapeur tend à devenir le moteur unique , soit par 
terre, soit par eau : par terre, an moyen des chemins de fer; 
])ar eau , à l'aide des steamboats. 

On va de Boston à Providence sur un chemin de fer de 
dix-sept lieues, qui a coûté 8,000,000 fr. , ou, par lieue, 
471,000 fr. De Providence à New-York , les bateaux à va- 
peur transportent les voyageurs en quinze à dix-huit heures. 
Jl en existe même aujourd'hui qui font le trajet en douze 
heures (le Lexington). Pour passer de la baie de Narragan- 
sett dans le détroit de la Longue-Ile, il faut doubler un cap 
appelé Pointe-Judith , où la mer est habituellement houleuse. 
AGn de l'éviter, on établit en ce moment un chemin de fer 
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de vingt et une lieues de long, qui longe la baie et le détroit, 
depuis Providence jusqu'à Stonington. 

Un troisième chemin de fer, que Ton s'apprête à construire, 
et dont l'utilité n'est guère démontrée, car, dans le détroit 
de la Longue* Ile, les bateaux à vapeur ont une vitesse de six 
lieues à l'heure, partirait d'un point situé sur la Longue-Ile, 
vis à-vis de Stonington, et se prolongerait jusqu'à Brooklyn, 
en face de New-York. H aurait trente-quatre lieues et demie. 

On va de New-York à Philadelphie, en se rendant d'abord , 
par eau , à South-Amboy , dans la baie du Raritan (onze 
lieues). Là commence un chemin de fer qui traverse l'isthme 
jusqu'à Bordentown , et longe ensuite la Délaware jusqu'à 
Camden, vis-à-vis de Philadelphie. Pendant l'été, les voya- 
geurs s'arrêtent à Bordentown, et terminent le voyage en 
bateau à vapeur. Pendant l'hiver, la Délaware gèle; c'est le 
temps où le chemin de 1er sert sur toute son étendue à la 
foule qui va et vient entre la métropole commerciale et la mé- 
tropole financière des États-Unis , entre l'Entrepôt et la 
Bourse de l'Union , entre le Nord et le Sud. Un bateau brise- 
glaces met alors, en quelques minutes, sur le quai de Phila- 
delphie, les voyageurs descendus à Camden. 

Ce chemin de fer a coûté 12,250,000 fr. Sa longueur est 
de vingt-quatre lieues et un quart ; c'est par lieue 505,000 fr. 
11 n'a qu'une voie de posf e sur la majeure partie de sa lon- 
gueur. 

J'ai trouvé à Philadelphie beaucoup de personnes qui se 
souvenaient d'avoir mis deux longues journées , quelquefois 
trois, pour aller à New-York. Aujourd'hui, c'est une affaire 
de sept heures, que l'on réduira bientôt à moins de six. 

Deux chemins de fer se rattachant à un groupe différent, 
et qui sont , l'un livré à la circulation , l'autre à demi con- 
struit, compléteront, à quelques lieues près, une autre ligne, 
toute par terre, de New-York à Philadelphie. Le premier va 
de Philadelphie à Trenton, sur la Délaware (dix lieues et 
demie) ; le second s'étendra bientôt de Jersey-City sur l'Hud- 
son, vis-à-vis de New-York, à New-Brunswick (onze lieues 
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et un quart). Si donc l'on posait des rails entre New-Bruns- 
wick et Trenton (onze lieues), sur la plaine, parfaitement de 
niveau , où s'élèvent ces deux villes , la communication entre 
Philadelphie et New- York serait complète; mais, jusqu'à 
présent, l'Etat de New- Jersey s'y est opposé, parce qu'il a 
vendu par une loi le monopole du transport entre Philadel- 
phie et New- York , à la compagnie d'Amboy à Camden, et 
qu'il en retire de gros profits, 160,000 fir. par an au moins. 

De Philadelphie à Baltimore, on descend la baie en ba- 
teau à vapeur jusqu'à New-Castle. On traverse l'isthme sur un 
chemin de fer de six lieues et demie de long, quise termine 
à French-Town, sur la baie de Chésapeake, où l'on trouve un 
autre bateau à vapeur qui dépose les voyageurs à Baltimore, 
8 à 9 beures après qu'ils ont quitté Philadephie. Le chemin 
de fer de New-Castle à French-Town a coûté 2,130,000 fr. , 
soit par lieue , 828,000 fr. 

La gelée suspendant la navigation , pendant une portion 
de l'hiver, sur la Chésapeake et la Délaware, on a pensé 
qu'il serait utile d'avoir un chemin de fer continu de Phila- 
delpbie à Baltimore. Il en résulterait aussi une économie de 
temps, car la route actuelle est un peu sinueuse. Diverses 
compagnies se sont mises à exécuter les diverses parties d'un 
chemin de fer de Philadelphie à Baltimore , par Wilmington , 
sur la Délaware , et Havre-de-Grâce , ville fondée jadis par 
les Français sur la Susquéhannah , près de son embouchure 
dans la Chésapeake. La distance totale ne sera que de trente- 
sept lieues et un quart , au lieu de quarante-six que l'on par- 
court aujourd'hui. On ira de Baltimore à Philadelphie en cinq 
à six heures, au lien de huit à neuf qu'il tout actuellement» 

D'autres compagnies ont entrepris une ligne rivale, qui 
s'embrancherait sur le chemin de fer de Philadelphie à Co- 
lurobia, près de Parksburg, à dix-huit lieues de Philadelphie, 
traverserait la Susquéhannah , sur le pont de Port-Déposit , 
deux lieues au-dessus de Havre-de-Grâce. De Havre-de- 
Grâce à Parksburg , la distance serait de treize lieues et un 
quart. Cette ligne aurait sept lieues et un quart de plus que 
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la précédente. Elle aurait aussi l'inconvénient d'obligé ries voya- 
geurs à passer sur le plan incliné par lequel le chemin de fer 
de Columbia descend au niveau de Philadelphie , et pour 
lequel les Philadelphiens , plus soucieux de leur vie que le 
reste des Américains, éprouvent une répugnance qui tient de 
l'horreur (1). 

Pour continuer de Baltimore au Sud , plusieurs voies se 
présentent; on peut prendre le bateau à vapeur de Norfolk, 
qui, en dix-huit ou vingt heures, franchit les quatre-vingts 
lieues de la Chésapeake; de Norfolk, un autre bateau à va- 
peur remonte plus rapidement encore le James-Ri ver jusqu'à 
Richmond; le voyage, de cinquante -cinq lieues environ, 
s'accomplit en dix heures. On peut aller plus directement de 
Norfolk au Sud par un chemin de fer dirigé sur Weldon, 
aux bords du Roanoke, qui aura trente cl une lieues, et dont 
plus des deux tiers sont déjà livrés à la circulation. 

On peut aussi aller de Baltimore à Washington par un em- 
branchement du chemin de ter de Baltimore à l'Ohio. De 
Washington, par le Potoniac, on gagne, en bateau à vapeur, 
un petit village distant de Frédéricksburg de six lieues. De 
là, un chemin de fer, dont la construction est en pleine 
activité , s'étendra incessamment jusqu'à Richmond. 11 aura 
vingt-trois lieues trois quarts, et ne coûtera guère que 
140,000 fr. par lieue, avec son matériel et ses magasins. De 
Pétersburg , à huit lieues et demie de Richmond, part un 
chemin de fer de vingt-quatre lieues , qui atteint le Roanoke 
à Blakclv. près de Weldon, et qui s'étend même quelques 
lieues plus loin, par l'embranchement de Belfield. La lacune 
entre Richmond et Pétersburg ne tardera pas àêtre remplie. 

Le chemin de fer de Pétersburg, plus court que la route 
de poste, suit à peu près l'un des anciens sentiers des In- 

(0 Cette aversion ries Philadelphien» a donné naissance à un projet de chemin 
àt(v,r(frett-Philadelphia Haitroad) qui tournerait le pion incliné et irait re- 
joindre le chemin de Columbia a une distance de quatre lieues environ de Phila- 
delphie. La prnte du plan incliné serait répartie sur tout l'intervalle , ce qui 
produirait une inclinaison moyenne d'environ I pour 100. dont l'expérience a 
démontré qu'il n'y avait (mis lieu à s'effrayer. 
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diens , circonstance étrange que m'a rapportée l'habile in- 
génieur qui Ta construit , M. Robinson. Il se déroule presque 
constamment au niveau du sol, sans terrassements , à travers 
les plaines sablonneuses, incultes et entrecoupées de flaques 
d'eau stagnante, dont la mer est uniformément bordée de- 
pais la Chésapeake jusqu'à la pointe de la Floride , et que la 
fièvre désole tous les étés. C'est le pays le mieux disposé du 
monde pour des chemins à ornières , je ne dis pas chemins 
de fer, car, là particulièrement, on les construit presque en- 
tièrement en bois. Sa surface est naturellement nivelée; son 
fond sablonnenx offre une excellente base à la charpente 
sur laquelle reposent les rails. Les forêts, vierges encore, 
de pins et de chênes , dont il est recouvert , présentent à qui 
veut en prendre, et eu quantité inépuisable, les matériaux 
essentiels à la construction d'un railroad. Mais, si le sol est 
parfaitement en mesure, l'homme ne l'est pas aussi bien. 
Dans ces régions pauvres, les populations sont fort clair-se- 
mées ; il n'y a que de petits villages çà et là sur le bord des 
ruisseaux. Les grands centres , dans lesquels seuls on peut 
trouver des capitaux, n'y existent pas. L'intervention des 
capitalistes du Nord y est donc indispensable. L'argent de 
Philadelphie a été pour une bonne part dans l'établissement 
des chemins de fer de Pétersburg au Roanoke et de Rich- 
niond à Frédéricksburg. Sans lui , jamais la ligne du Nord 
au Sud ne pourra traverser l'État de la Caroline du Nord , 
qui est l'indigent de la Confédération , et rejoindre les tra- 
Taux achevés on projetés dans la Caroline du Sud et la 
^t* or<rie. 

Il existe donc une énorme lacune de cent trente lieues 
depuis le Roanoke jusqu'à Charleston , métropole de la Ca- 
roline du Sud , ou , au moins , de cent dix lieues jusqu'à 
Columbia (1), capitale du même État. De Charleston part un 
chemin de fer de cinquante-quatre lieues trois quarts, qui 
traverse la xone inculte et fiévreuse des sables et des forêts de 

i) Il sera facile d'établir un embranchement de Co'.umbia au chemin de fer 
Charleston à Augusta ; il a été étudié 
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pins, pour atteindre la région cotonnière. Il se termine à 
Hambourg sur la rivière Savannali , vis-à-vis d'Augusta 
(Géorgie) , qui est le plus grand marché intérieur des cotons. 
Y compris un matériel considérable, il coûte moins de 
120,000 fr. par lieue. Il a cela de particulier, que, toutes 
les fois qu'il a fallu l'élever au-dessus du sol, au heu d'en- 
tasser des remblais , on a eu recours à une diarpente. Ce 
chemin , ainsi perché sur des échasses , à des hauteurs de 
cinq et sept mètres, laisse certainement à désirer, sous le 
rapport de la sécurité publique; mais il fallait le faire et le 
terminer avec un capital très borné, et on y a réussi. Les re- 
cettes sont déjà assez considérables pour permettre de sub- 
stituer successivement à de frêles étais, l'appui plus solide 
de terres transportées. 

Une autre circonstance plus remarquable encore , c'est 
qu'il a été construit, dans tous ses détails, par des noirs 
presque tous esclaves. 

Ce chemin de fer fut entrepris pour faire dériver vers le 
marché de Charleston une partie des cotons qui descen- 
daient la rivière Savannah, et qui alimentaient le marché de 
la ville de ce nom. Il a pleinement rempli l'attente de ses 
fondateurs. 

D'Augusta part un autre chemin (Georgia Railroad) tout 
récemment commencé, qui traversera, en se dirigeant sur 
Athènes, quelques uns des districts les plus fertiles en coton; 
il doit avoir quarante-six lieues. Pour continuer la ligne du 
Nord au Sud , ou de Boston à la Nouvelle-Orléans, il faudrait 
que ce chemin de fer fût prolongé dans la direction de 
Montgomery (Alabama). A Montgomery, ton s'embarque 
sur les bateaux à vapeur de la rivière Alabama , qui trans- 
portent les voyageurs et les cotons, à Mobile. Entre Mobile 
et la Nouvelle -Orléans, il existe un service régulier de ba- 
teaux à vapeur par la baie de Mobile , la baie de Pascagoula, 
le lac Borgne et le lac Pontchartrain. Les deux dernières 
lieues, du lac Pontchartrain à la Nouvelle-Orléans, se font 
en un quart d'heure , sur un chemin de fer que la légis- 
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lature de la Louisiane, dans son mauvais français, appelle 
chemin à coulisses. 

Telle est, avec ses lacunes, la ligne du Nord au Sud, la 
plus avancée aujourd'hui. Elle ne restera pas la seule; à me- 
sure que la civilisation se raffermira du côté de l'Ouest et 
que les capitaux s'y multiplieront, de nouvelles lignes se- 
ront créées, s' écartant de plus en plus du littoral. 

Le chemin de Baltimore à l'Ohio, qui, en réalité, n'est 
qu'un chemin de fer de Baltimore à la jonction du Potomac 
et du Shénandoah, se lie, par son extrémité occidentale, à 
Harper's Ferry, avec un chemin de fer presque terminé au- 
jourd'hui, qui va treize lieues plus loin, à Winchester, en 
suivant le fond de l'un de ces sillons longitudinaux qui sé- 
parent les crêtes successives des Alléghanys, d'un bout de la 
chaîne à l'autre. Celui de ces sillons où est situé Winchester 
est l'un des plus réguliers et aussi l'un des plus fertiles. Il est 
célèbre sous le nom de Vallée de Virginie. Ainsi, quoique le 
chemin de fer de Winchester n'ait été établi que pour rap- 
procher du marché de Baltimore les produits agricoles de 
Winchester et des environs, il pourrait bien devenir un jour 
la téte d'une grande communication du Nord au Sud par la 
Vallée. Un chemin de fer est déjà autorisé dans cette direc- 
tion, de Winchester à Staunton, sur une longueur de trente- 
sept lieues environ. 

Une autre ligne du Sud au Nord, destinée peut-être à 
venir s'embrancher avec celle qui partirait du Nord en sui- 
vant la Vallée de Virginie , a été projetée à la Nouvelle-Or- 
léans, autorisée par la législature de la Louisiane, et ne 
peut manquer de l'être par celles des autres Etats qu'elle 
traverserait. Il s'agit d'un chemin de fer de plus de deux 
cents lieues, qui remonterait de la Nouvelle-Hollande, vers 
le Nord , jusqu'à Nashville , capitale de l'Etat de Tennessée. 
On assure que les mesures sont prises pour que les travaux 
soient ouverts dans quelques mois. Ce chemin de fer ne pré- 
tend à rien moins qu'à faire concurrence à la magnifique li- 
çne fluviale du Mississipi et de l'Ohio, pour le transport des 
voyageurs et des balles de coton. 
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§ IV. Communications qui rayonnent autour des 

Métropoles. 

Premier centre, — Boston, — De Boston partent aujour- 
d'hui trois chemins de fer, dont le premier, long de dix 
lieues et un quart, se dirige sur la ville manufacturière de 
Lowell , devenue ainsi un faubourg de Boston ; et le second , 
long de dix-sept lieues trois quarts, sur Worcester, centre 
d'un canton agricole. Le premier a coûté 780,000 francs, et 
le deuxième 450,000 fr. par lieue. Le troisième est le chemin 
de Boston à Providence, déjà cité comme l'un des anneaux 
de la grande chaîne entre le Nord et le Sud. 

Le chemin de fer de Boston à Lowell fait concurrence au 
canal de Middlesex. Celui de Boston à Worcester est destiné 
à être prolongé jusqu'au fleuve Hudson. On le terminerait 
vis-à-vis d'Albany ; il se lierait aussi à un chemin de fer de 
treize lieues qui va être construit entre West-Stockbridge 
et la ville d'Hudson située sur le fleuve, douze lieues au- 
dessous d'Albany. Il deviendrait, pour * Boston, un chemin 
de fer de l'Ouest (IVestern Rai/road); c'est en effet le nom 
que l'on donne au prolongement. Une compagnie est auto- 
risée à exécuter la portion comprise entre Worcester et 
Springfield, qui aura vingt et une lieues et demie. Le 
trajet total de Boston à Albany serait d'environ soixante-cinq 
lieues. 

Un autre chemin de fer (Eastern Railroad) , de treize 
lieues et demie, va être incessamment établi par Lynn, 
célèbre par ses fabriques de souliers , Salem , petite ville qui 
fait un grand commerce avec la Chine, et par Beverlcy, 
Ipswich et Newbury-Port, vers Portland, capitale du Maint», 
et l'extrémité nord de l'Union. 

Deuxième centre. — New-Yori. — Autour de New-York 
on compte, 1° le chemin de fer, de six lieues et demie, qui 
va à Paterson, ville très manufacturière, bâtie aux chutes de 
la Passalc ; 2* celui de New-Brunswick , dont il a été déjà 
question , qui dessert divers points intéressants , entre autres 
Tome II. — Novembre 1836, 3. 19 
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Newark , et amène sur les marchés de New- York les pro- 
visions d'une portion du New-Jersey ; 3 # le petit chemin de 
Harlaèm, à peu près exclusivement à l'usage des prome- 
neurs; 4° celui de Brooklyn à Jaiuaïca (cinq lieues), sur la 
Longue-Ile, destiné, soit aux voyages d'agrément, soit à 
l'approvisionnement de New-York. 

Troisième centre, — Philadelphie. — Il y a autour de Phila- 
delphie, indépendamment des deux grands chemins de fer de 
Columbia et d'Amboy à Gamden, mentionnés plus haut: 
1* celui de Trenton ; 2° celui de Norristown et Germantown, 
destiné aux promeneurs et à desservir quelques manufactures, 
entre autres celles de Manayunk : il a six lieues et un quart 
de long; 3° celui de Westchester, qui est un embranchement 
de trois lieues et demie au Columbia Railroad, et qui sert à 
approvisionner les marchés de la ville. 

Il y a en outre dans la ville même , entre ses divers quar- 
tiers, quelques chemins de fer posés au niveau des rues, 
notamment dans Broad-Street et WUlosv-Street , sur lesquels 
on n'emploie d'autre force motrice que celle des chevaux. 

Quatrième centre, — Baltimore. — Outre le chemin de Bal- 
timore à l'Ohio et l'embranchement de Washington , Balti- 
more va avoir un chemin de fer dirigé sur la Susqnéhannah, 
vis-à vis de Columbia, par York, dont la longueur sera de 
vingt-quatre lieues. 

L'objet de ce chemin est de disputer à Philadelphie le 
commerce de la vallée de la Susquéhannah. Le canal de la 
Pensylvanie , avec ses ramifications nombreuses , est une 
canalisation complète, en amont de Columbia, de ce fleuve 
et de ses affluents. Au-dessous de Columbia, la Susquéhannah 
présente des rapides et des écueils qui y rendent la naviga- 
tion impossible, excepté à la descente pendant les grandes 
crues. Les négociants de Philadelphie, craignant que tous les 
travaux exécutés à grands frais par )a Pensylvanie ne tour- 
nassent bien moins à leur profit qu'à celui des Baltimoriens, 
ainsi que ceux-ci s'en vantaient hautement, se sont long- 
temps opposés y soit à ce qu'on achevât la canalisation de la 
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Stisquéhannah, de Columbia à l'embouchure, soit à ce que 
Ton autorisât le passage eu Pensylvanie d'un chemin de fer 
de Baltimore à Columbia. Leur opposition a pourtant été 
vaincue. Le canal et le chemin de fer ont été concédés sur 
le sol pensylvanien , autant que besoin serait. La compagnie 
du chemin de fer , à qui l'État de Maryland vient de prêter 
une somme d'environ 6,000,000 francs, pousse vivement ses 
travaux. 

Cinquième centre. — Charleston. — Il a été fait quelques 
petits canaux pour faciliter les abords de Charleston par l'in- 
térieur des terres. Ce sont des ouvrages en mauvais état et 
sans importance. 

Sixième centre. — Nouvelle -Orléans. — Autour de la Non- 
velle-Orléans , on compte , indépendamment du petit chemin 
de fer de deux lieues, qui va du Mississipi au lac Pontchar- 
train celui du Carrolton , qui, lorsqu'il sera achevé, sera un 
peu plus long, et deux petits canaux qui vont de la ville au 
lac. Il a été exécuté aussi quelques coupures entre les lagunes 
et dans les marécages du Bas-Mississipi. Ces canaux, creusés 
dans la boue , ont présenté d'assez graves difficultés d éxe- 
cution. Ils n'offrent d'intérêt ni par leur étendue, ni par 
leurs résultats. 

Septième centre, — Saratoga» — Les eaux de Saratoga, 
dans l'Etat de New-York, reçoivent, pendant deux ou trois 
mois de l'été, un nombre immense de visiteurs qui s'y suc- 
cèdent par essaims. II n'y a pas de bourgeois un peu aisé 
à Philadelphie, à New- York et à Baltimore, qui ne se croit^ 
obligé d'y venir avec sa femme et ses filles passer vingt- 
quatre ou quarante-huit heures au milieu de la cohue endi- 
manchée qui encombre les hôtels, et visiter le champ de. 
bataille où capitula l'armée anglaise aux ordres du général 
Burgoyne. Il existe en ce moment deux chemins de fer qui 
mènent à Saraloga ; l'un, de huit heues et demie, qui s'em- 
branche près de Schénectady sur celui de Schénectady à 
Albany; l'autre, de neuf lieues trois quarts, qui part de 
Troy sur l'Hudson. Lorsque la saison est passée , ils servent à 
transportera l'Hudsondes bois de construction et dechauffage. 
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§ V, Travaux établis autour des mines de charbon. 

Les mines de charbon bitumineux du comté de Chester- 
field , près de Richmond , en Virginie , sont liées au James- 
River par un petit chemin de fer praticable pour les chevaux 
seulement, qui a cinq lieues et un quart de long, et a coûté 
200,000 fr. par lieue , matériel compris. Une fois rendus au 
fleuve, les charbons sont distribués sur tout le littoral, en 
concurrence avec les houilles bitumineuses d'Angleterre et 
de la Nouvelle-Ecosse. 

Les gîtes d'anthracite de Pensylvanie ont donné lieu k 
une masse de travaux beaucoup plus considérable. 

Aujourd'hui, tout le long du littoral , oh n'emploie plus 
guère d'autre combustible , pour les usages domestiques et 
pour les manufactures , que l'anthracite qui existe exclusif 
vement dans un district assez borné de la Pensylvanie, parmi 
les montagnes situées entre la Susquéhannah et la Délaware. 
Il dégage une chaleur plus vive et plus soutenue que celle 
du bois, qui d'ailleurs devenait cher, et convient mieux aux 
hivers rigoureux que l'on rencontre en Amérique par la 
latitude de Naples. Il l'emporte de beaucoup sur la houille 
bitumineuse , qui est presque la seule connue chez nous. Il 
brûle sans fumée; il est beaucoup plus propre quelle , il ne 
graisse pas les tentures et ne noircit pas les tapis. Rien n'est 
plus aisé que d'entretenir un feu d'authracite ; un foyer 
cliargé deux ou trois fois par vingt-quatre heures ne s'éteint 
jamais, même pendant la nuit. Les domestiques, dont il 
épargne le travail , le préfèrent , et en cette matière comme 
en plusieurs autres , aux États-Unis , leur avis est plus puis- 
sant que celui des maîtres. Son seul inconvénient est de 
répandre quelquefois une légère odeur sulfureuse. On s'en 
sert aussi avec succès sous les. chaudières, et l'on commence 
même à le substituer au bois sur les bateaux à vapeur. 

L'extraction d'anthracite est donc considérable. Divers 
canaux et chemins de fer ont été exécutés ou s'exécutent 
pour le conduire des mines aux centres de consommation. 

Les lignes principales établies ou s'établissant pour des- 
servir ces mines sont : 
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1° Le canal du Schuylkill , qui mène à Philadelphie les 

produits des mines voisines des sources du Schuylkill. Son 
développement, de Philadelphie à Pont-Carhon , où il com- 
mence , est de quarante-trois lieues et demie. Il a coûté en 
tout, avec des écluses douhles le plus souvent, 16,000,000 fr., 
soit 372,000 fr. par lieue. Il donne 20 à 25 p. 0(0 de revenu 
net, et transporte 400,000 tonnes par an. 

2° Le canal de Lehigh , qui amène à la Délaware les pro- 
duits des mines situées aux sources du Lehigh. Il a dix-sept 
lieues et demie de long, et a coûté 8,300,000 fr., ou par lieue 
474,000 fr. 

3° Le canal latéral à la Délaware; il part d'Easton , au con- 
fluent du Lehigh, et se termine à Bristol, à la tête de la na- 
vigation maritime. Il conduit à Philadelphie les charbons 
qui ont descendu le canal du Lehigh. Il a vingt-quatre lieues 
de long, et a coûté 7,000,000 fr., ou 316,000 fr. par lieue. 

Cet ouvrage a été exécuté par l'Etat de Tensylvanie. Il a 
été compté plus haut parmi les travaux de cet Etat. 

A° Le canal Morris , qui part du même point d'Easton et 
doit se terminer à Jcrsey-City, vis-à-vis de New-York. Il sert 
à approvisionner le marché de New-York des charbons du 
Lehigh. Il se distingue en ce que la majeure partie des pentes 
y est rachetée, non, comme à l'ordinaire, par des écluses, 
mais par des plans inclinés, dont le plus considérable a une 
élévation de 30m,50, et dont la manœuvre est très simple. 
L'ouvrage a quarante-huit lieues et demie, non compris deux 
lieues qui restent à faire du côté de Jersey-City. Il coûte 
226,000 fr. par lieue, environ 1 1,000,000 fr. en tout. 

5° Le canal de THudson à la Délaware qui mène dans la 
haie de Rondout, sur THudson, près de Kingston, trente-six 
lieues au-dessus de New-York, l'anthracite des mines voi- 
sines de la Haute- Délaware. Ce charbon, arrivé des mon- 
tagnes à Honesdale par un chemin de 1er de six lieues et de- 
mie, entre là dans le canal, qui a quarante-trois lieues. Le 
chemin de fer a coûté 1,600.000 fr!, ou 250,000 fr. par lieue, 
avec son matériel. Le canal a coûté 12,000,000 francs, ou 
293,000 fr. par lieue. 
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6° Le chemin de fer de Pottsville à Sunbury, qui doit con- 
duire au Schuylkill canalisé les produits des mines situées 
dans le massif des montagnes, entre la Susquéhannah et les 
sources du Schuylkill. Il est remarquable par des plans in- 
clinés d'une extrême hardiesse ; la pente de quelques uns est 
de 25 et de 33 p. 0/0; ils sont desservis par des moyens in- 
génieux et économiques. La longueur de ce chemin est de 
dix-sept lieues trois quarts. Il coûtera environ 0,000,000 f., 
soit 338,000 fr. par lieue (1 ). j g \ \ \ \ 

7° Le chemin de fer de Philadelphie à Reading, aujour- 
d'hui en construction , qui fera concurrence à la canalisation 
du Schuylkill. Il aura vingt-deux lieues trois quarts, et coû- 
tera, avec le matériel, 350,000 fr. par lieue environ. On se 
propose de le prolonger jusqu'à Pottsville; la distance de 
Pottsville à Reading est de quatorze lieues. On aurait alors 
un chemin de fer continu de cinquante-cinq lieues , entre 
Philadelphie et le centre de la vallée de la Susquéhannah. 

Outre ces sept grandes lignes, diverses compagnies de 
mines ont établi une multitude d'autres chemins de fer de 
moindre importance, qui viennent s'y embrancher. Il en 
avait été créé, à la fin de 1834 , soixante-six lieues au prix 
de 6,000,000 fr.; ce qui, joint aux deux cent ving-trois lieues, 
et aux 71,300,000 francs des sept communications précé- 
dentes, donne un total de deux cent quatre-vingt-neuf lieues, 
et de 77,400,000 fr.; et déduction faite du canal latéral à la 
Délaware, que j'ai déjà porté en ligne de compte, deux cent 
soixante-cinq lieues, et G9, 700,000 fr. 

'I) Ce chemin de fer n'ahoutil pas directement à Potlsvillo; il s'eiibranrhç à 
une lieue environ de celle Tille, sur le Mount Carbon Railroad. 
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§ VI. Lignes diverses. 



Cette catégorie comprend les divers travaux isolés , tels 
que le chemin de fer d l tacha à Oswégo (New- York), qui est 
achevé; ceux de Lesington à Louisville et de Tuscumbia 
à Decatur (Alabama), et divers travaux de canalisation dans 
la Nouvelle-Angleterre, en Géorgie, en Pensylvanie, etc, 
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Résumé des six tableaux précédents. 

La mas&* de tous les travaux que je viens d'énumérer, en 
ne comptant que ceux qui sont maintenant terminés, ou en 
cours actif d'exécution, forme un total de 1,321 lieues de 
canaux et 801 lieues de chemin de fer, ayant coûté 64* mil- 
lions, savoir: 



TABLEAUX. 


LONGl 
du oov 

> 


JEUIt 
h a n i ». 


DÉ PEU SE. 

__ ^ , 




CARâOX. 


C If Y M .1 M S 

de 1er. 


CANAUX. 


CIIMIII 

de fer. 


- 

r. 
il 
ni. 

IV. 

V. 

. . 


■ 

727 1/4 
4tf» 
34 

23 
109 - 


214 3/1 
01 1/2 
279 1/4 
120 1/2 
161 4/4 


242,04 ,000 
147,790,000 
29,733,000 
13,270,000 
33,300,000 


74,380,000 
10,300,000 
07,040,000 
41,143,000 

38,2.;o,ooo 


A déduire. 

• - 


1.384 1/4 
144 


837 1/4 
10» 

* ■ 


473,733,000 
72,800,000 


229,283,000 
21.730,000 


t • . • : 
VI. 


- 

♦ 

1.2IO 1/4 
MO 3/4 

♦ * 


732 1/4 
69 1/2 


401,233,000 
24,250,000 


207,833,000 
12,690,000 


* 


1,321 • 


j 80.1 3/4 


428*483,000 


. 290,223,000 




2,122 3/4 


- 

648,706,000 



En raison d'un certain nombre d ouvrages très peu impor- 
tants, sur lesquels je n'ai pu avoir de renseignements exacts, 
je pense que Ton pourrait porter les totaux ci-dessus à 2,150 
lieues et à 660 millions de francs. 

Si Ton voulait tenir compte des principaux ouvrages à 
1 exéeulion desquels il a ét« pourvu dans les derniers mois de 
1835, ou dans les premiers de 1836, savoir : la continuation 
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tiu chemin de fer Je Baltimore à l'Ohio et du canal de la 
C.liésapeake à l'Ohio , le canal de Virginie, le chemin de fer 
«le New-York au tac Erié, le canal Michigan, les travaux pu- 

-s de l'Etat d'Indiana, le chemin de fer d'Elmyra à Williams- 
port et le canal Génesée, qui reliera les travaux publics de 
New-York à ceux de Pensylvanie , CEastern et le Western 
Rai/roads près de Boston , le reste du chemin de fer de 
ilull.no à Bochcstcr, le chemin de fer de Philadelphie à 
Baltimore , par Wilmington,ceux de New-Haven à Hartford, 
de West-Stockln iil-r a Hudson, de Lancaster a liarrishurg , 
ue Richinond i, Pétersburg, et celui de l'Alabama à la Citât- 
tahooehie, il faudrait aux totaux précédents ajouter environ 
neuf cents lieues et 300 millions; ce qui donnerait pour 
totaux définitifs, trois mille cinquante lieues de !J60 millions. 
Je ne parle pas des deux grands chemins de fer de la Nouvel le- 
Orléans à ÏVasIiville et de Charleston à Cincinnati . qui cepen- 
dant me semblent .devoir être prochainement exécutés, et 
(jiii avec quelques embranchements , auront ensemble plus 
de cinq cents lieues (I). 

Les travaux publics des États-Unis sont généralement 
exécutés avec économie; les prix que j'ai cités 1 attestent, 
car ils sont moins élevés que ceux d'Europe, quoique la 

(I) fions avons dit que plusieurs de ces ouvrage» importants avaient été con- 
tfraîts par les Étals. Le brillant résultat du canal Erîéa élé en effet le signal des 
vastes entreprises de travaux publics pour le compte des Etats. T.a IVnsxlvo- 
nie, l'Ohio , le Maryland, la Virginie et l'Indiana. ont suivi l'exemple de 
Mm- York et se sont décidés à ouvrir à leurs frais , sur leur territoire, des com- 
munications de toute espèce. Il y a plus : quelques Etats, dans les < Ini ties qu'ils 
ont pccordées à des compagnies de chemin*, de fer, «e sont réservé le droit de les 
exproprier plus tard moyennant certaines conditions. Ainsi . l'Etat de New- York 
peut les exproprier, après 10 ans de jouissance, en leur remboursant leurs frais 
dr premier établissement ou d'amélioration, et en complétant tous les dividendes 
jusqu'au taux de 7 p. 100 dans les cas où ils n'auraient pas atteint ce chilTre. Les 
conditions adoptées par les autres Etats sont en général moins favorables qu'elles 
ne le sont dans l'Etat de Ncxr-York. L'Etat du Massachusetts a cependant 
adopté les mêmes bases d'expropriation en étendant à 30 ans le délai de 10 ans 
|>cndant lequel la jouissance de l'ouvrage est as«nré a la compagnie. L'étal de 
New-Fersav a stipulé qu'il pourrait acquérir divers ouvrages à un prix qui, est-il 
dit , ne pourra dépasser les frai» de premier établissement. 
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main-d'œuvre coûte ici de deux à trois fois plus cher que sur 
le vieux Continent. Les canaux entrepris par les États sont 
pourtant passablement construits. Leurs dimensions , moin- 
dres que celles des nôtres , sont plus grandes que celles des 
canaux anglais; les écluses y sont presque toujours en pierre 
de taille. Les ponts , ponceaux et aqueducs sont habituel- 
lement en bois, sur piles et culées en maçonnerie commune. 
Les barrages des rivières sont constamment en bois. 

Les chemins de fer des États, ceux de Pensylvanie surtout, 
ont été établis à grands frais. Ils sont à double voie, avec 
des ponts en maçonnerie et quelques souterrains. Leurs rails 
sont entièrement en fer , reposant sur des dés en pierre. La 
compagnie du chemin de fer de Lowell a voulu, elle aussi, 
que son ouvrage fût construit de la manière la plus perma- 
nente. Elle a déployé un luxe de granit que je crois superflu, 
sinon nuisible. Le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio est 
aussi à deux voies. Sauf une courte distance , il est sur bois. 
Dans les États du Nord, et près des grandes villes, la plu- 
part des Railroads ont un rail tout en fer et des terrasse- 
ments préparés pour deux voies, avec une seule voie posée. 
Tels sont les chemins de fer de Boston à Worcester et à 
Providence, d'Amboy à Gamden. Tel sera celui de Philadel- 
phie à Reading; mais ils reposent sur des traverses en bois, 
ce qui, indépendamment du bon marché, présente beaucoup 
d'avantages sous. le rapport de la conservation du matériel et 
de la douceur des mouvements , et aussi pour la rapidité des 
réparations. Dans le Nord , les chemins de fer destinés à une 
moindre circulation ou éloignés des grandes villes, et en 
général tous ceux du Sud , sont à uue seule voie sans prépa- 
ration pour une seconde , et ont pour rails des pièces dè 
bois longitudinales , recouvertes d'une bande de fer de cinq 
centimètres de large sur quinze millimètres d'épaisseur. 

Sur presque tous les chemins de fer américains, il existe 
des pentes plus fortes qne celles qu'en Europe on est disposé 
à fixer comme majcinta. Une pente de 35 pieds par mille 
anglais (à peu près sept millimètres par mètre) paraît modérée 
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aui ingénieurs américains. Une pente de cinquante pieds 
(près de dix millimètres par mètre) ne les effraie point (1). 
L'expérience a démontré qu'en effet ces inclinaisons, dont 
la dernière est double du maximum des Ponts-et- Chaussées, 
(cinq millimètres par mètre), n'offrent aucun danger pour la 
sécurité publique. Il est vrai qu'elles diminuent la vitesse , à 
moins que Ton n'ait recours sur quelques points à une loco- 
motive de renfort , et quelles augmentent les frais de trac- 
tion; mais les Américains estiment que ces inconvénients 
sont plus que compensés par la réduction des dépenses de 
premier établissement. Les courbes y sont aussi plus roides ; 
sur le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio, où cependant le 
service est fait par des locomotives, il y en a plusieurs dont 
le rayon est de 120 à 150 mètres; en conséquence L'on ne 
s y meut qu'avec une vitesse moyenne de quatre et demie à 
cinq lieues à l'heure ; c'est deux fois moins qu'à Liverpool , 
mais c'est deux fois et demie plus qu'en diligence sur une 
route ordinaire. En général , pourtant , les ingénieurs amé- 
ricains font tous leurs efforts pour éviter les courbes de 
moins de 300 mètres de rayon. En France, les Ponts-et- 
Chaussées, dans leurs études des grandes lignes, se sent 
imposé le minimum de 800 mètres. 

Il y a cependant des chemins de fer américains où Ton a 
renchéri encore sur les prescriptions de la science européenne. 
Sur le chemin de fer de Boston à Lowell, le rayon minimum 
est de 914 mètres, et le maximum des pentes de moins de 
2 millimètres. Sur celui de Boston à Providence, il n'y a pas 
de rayon de moins de 1 ,800 mètres. 

La vitesse en usage sur les chemins de fer américains est 
tout aussi variable que leur mode de construction, et que leurs 

(I) Je ne parle pas ici des plans inclinés situés dans les chemins de fer des mon- 
tagnes, qui sont plus hardis que les montagne* russes les plus rapides. Dès que l'on 
foulait faire passer un chemin de fer dans cas lieui escarpés, il était fort difficile 
d'éviter de grandes pentes. 11 y a , d'ailleurs , sous le rapport des frais de trac- 
tion , beaucoup plus d'avantage , en pareil cas , à construire une série de plan* 
inclinés, raccordés par des portion» de chemin à peu près de »i?eau, qu'a distri- 
buer la pente uniformémenUur tout le parcours. 
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conditions d'inclinaison et de contournement. Sur le cite ni In 
de fer de Boston à Lowell, on voyage à très peu près à raison 
de dix lieues à l'heure ; c'est à raison de huit sur ceux de 
Boston à Providence et à Worcester. Sur le chemin de fer 
d'Amboy à Camden, la vitesse moyenne a été réduite à six 
lieues ; elle n'est que de cinq à cinq et demie sur celui de 
Charleston à Augusta ; j'ai dit qu'elle était moindre encore sur 
celui de Baltimore à l'Ohio. 

Une des plus grandes économies obtenues ici dans la 
construction des chemins de fer, résulte de l'emploi du bois 
dans l'établissement des ponts et ponceaux. Les Américains 
sont maîtres passés en fait de ponts de bois. Les ponts si 
vantés de la Suisse ne sont, en comparaison des leurs, qu«î 
de lourdes et grossières charpentes. Les ponts américains 
ont des arches ou travées de 35 à 70 mètres (1); et ils sont 
non moins curieux par leur bas prix que par leur hardiesse. 
Celui de Columbia, sur la Susquehannah, a 2,000 mètres de 
long, et coûte, tout compris, 700,000 francs; il a doubla 
voie pour les voitures et charrettes, double trottoir pour le* 
piétons, et il est couvert. En général, un pont à double voie 
et couvert coûte pour la superstructure , c'est-à-dire non 
compris la maçonnerie des piles, 200 à 360 fr. le mètre 
courant, selon les localités et la confection du travail, soit 
40,000 à 70,000 fr. pour un pont de 200 mètres , qui chez 
nous serait construit en pierre de taille, et reviendrait à 
1 ,200,000 fr. ou 1 ,500,000 fr. La maçonnerie est ordinairement 
faite en moellon ou en pierre de taille à peine dégrossie , et , 
dès lors, est très peu chère. Trois systèmes de charpente 
dominent pour les ponts: l'un est dû au charpentier Burrj le 
second au colonel Long; le troisième, qui est le plus neuf, le 
plus intéressant et le plus convenable pour les chemins de 
fer, en raison de sa fixité, à M. Ithiel Town. Ils sont tous 
remarquables en ce qu'ils n'exigent presque pas de fer. On 

(I) Le potil tic Schuylkill , à Philadelphie, a »2»,73 de |K)rtée vu une srulo 
ùjrclie. 



Digitized by Google 



ET DO CAPITALISTE. ?9( 

rencontre pourtant sur les chemins de fer des États-Unis 
quelques ponts en pierre de taille. Tel est celui du Patapsco 
(Thomas Viaduct) sur le chemin de Baltimore à Washington, 
tout en beau granit, long de 2l4 m , et qui n'a coûté que 
650,000 fir., quoiqu'il soit à deux voies et élevé de 20 mètres. 

La plus grande difficulté que les Américains aient rencon- 
trée dans l'exécution des voies de communication, n'a peut- 
être pas été de se procurer les capitaux nécessaires, mais bien 
de trouver des hommes en état de diriger les travaux. Sous 
ce rapport encore, l'État de New-York a rendu à l'Union un 
service signalé. Les ingénieurs, qui s'étaient formé dans la 
construction du canal Erié, ont répandu partout les fruits de 
l'expérience qu'ils y avaient acquise. M. B. Wright, le plus 
distingué d'entre eux, et aujourd'hui encore le plus actif des 
ingénieurs américains, malgré son grand âge, a pris part à la 
direction d'une inconcevable quantité d'entreprises. Son nom 
est associé à l'établissement des canaux de la Chésapeake à 
l'Ohio, de la Délaware à la Chésapeake, de l'Hudson à la 
de Virginie, du Saint-Laurent, et même du canal 
Welland, à ceux des chemins de fer. de Harlaem et de New- 
York au lac Erié. Depuis une dizaine d'années, les ingénieurs 
capables ont commencé à se multiplier aux États-Unis et ont 
écrit sur le sol du pays la preuve de leur savoir. Le général 
Bernard n'y a pas peu contribué en apportant avec lui dans 
le Nouveau-Monde, et en propageant par son exemple, les 
méthodes les plus avancées de l'art européen. 

C'est un beau spectacle que celui d'un jeune peuple exécu- 
tant, dans le court espace d'une quinzaine d'années, une masse 
de communications dont les plus puissants empires de l'Eu- 
rope, avec une population triple et quadruple , se fussent 
effrayés(l ). Ce que la prospérité publique y a gagiu* et conti- 
nuera à y gagner est incalculable. Li\ politique n'a pas moins 

(l) Il n'est personne qui ne doive être frappé de ce fait, quVn ce moment les 
travaux publics achevés ou en construction, en Amérique, oui à peu près la 
même longueur que tout ce qui a été fait , depuis deu\ siècles . par toutes lis- 
puissance* de l'Europe réunies. 
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à en attendre. Ces communications multipliées et rapides 
contribueront au maintien de l'Union, plus encore que la 
balance de la représentation nationale. Lorsque New-York ne 
sera plus qu'à six ou huit jours de la Nouvelle-Orléans, non . 
seulement pour une classe riche, voyageant suivant un mode 
privilégié, mais pour tout bourgeois, pour tout ouvrier, il 
n'y aura plus de séparation possible. Les grandes distances 
auront disparu, et ce colosse, dix fois plus vaste que la France, 
maintiendra son unité sans effort. 

MicnEL Chevalier. 



On peut évaluer les travaux publics achevés ou en construction dans les di- 
vers États européens : 



ÉTATS. 


CAS aux 
en lieues de 4,000 m. 


CHMIH8 DB ria 

en lieues de 4,000 m. 




1.100 

908 
118 
400- 


SIS 

so 

74 

so 


Total. . , • • • 


2,611 


48T 


Total général de l'Europe 5,100 



(l) Cet article et la carte qui l'accompagne sont extraits des Lettres tur 
f Amérique du Nord, que M. Michel Chevalier vient de publier chez M. Gosse- 
lin, libraire, rue Saint-Gennain-des- Prés , 9. 
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CANAL DE GOETHA 

EN SUÈDE. 



La Suède lait depuis long-temps de grands efforts pour 
établir un vaste système de navigabilité qui ouvre dans ton 
tes les directions, aux voyageurs et aux marchandises, des 
moyens de transport à la fois commodes, faciles et peu coû- 
teux. 

Parmi les travaux de ce genre, le plus considérable est le 
canal de Gœtha , qui traverse la Suède dans toute sa largeur , 
depuis la mer du Nord jusqu'à la Baltique , depuis Goteborg 
jusqu'à Stockholm. Rien de plus curieux que le dessin et la 
construction de ce canal , qui occuperait dans tout pays 
un rang fort distingué parmi les travaux hydrauliques. On 
nous communique à ce sujet quelques notions que nous 
croyons devoir transmettre à nos lecteurs. 

Le fleuve de l'Elf-Gotha , après s'être détaché du lac Vener, 
près de Yénersborg, parcourt une belle vallée et va se jeter 
dans la mer du Nord , près de Goteborg. Dans tous les temps 
les Suédois avaient compris l'avantage qu'il y aurait à lier 
leurs lacs intérieurs avec cette partie de la mer du Nord 
qu'on appelle le Cattegat. Déjà Charles XJI , et même son 
père, avaient essayé divers moyens pour rendre le fleuve 
navigable ; niais tontes les tentatives avaient échoué contre 
l'insurmontable obstacle que leur présentaient les chutes et 
if s cataractes de Trollhatten. On était alors peu avancé en 
hydraulogie , et les ressources de la mécanique, qui ont fait 
de nos jours tant de prodiges, étaient inconnues. Les ouvra- 
ges commencés, malgré tant d'obstacles, flans les rochers de 
la cataracte , témoignent plutôt de l'audace que de la science 
des anciens Suédois. 

Vers le milieu du dernier siècle , on tenta pour la pre 
Tom. IL Novembre 1836. ï. 20 
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mière fois de circonscrire la cataracte , et d'emprisonner toute 
la masse d'eau qui , tombant d'une hauteur de 112 pieds (en- 
viron 34 mètres), envahissait presque la vallée entière. La 
chute supérieure est divisée en deux parties par une île cou- 
verte d'arbres qu'on nomme l'île de Gall. La seconde consiste 
également en deux chutes partielles, séparées par le rocher 
qu'on appelle l'île de Dop. Elle a environ 60 pieds (18 mè- 
tres) de hauteur, et la force avec laquelle la masse d'eau se 
brise en tombant en avait toujours interdit l'approche , jus- 
qu'à ce que, l'année dernière, un ingénieur eut l'audace d'y 
jeter un pont-levis , qui permit aux personnes non sujettes 
au vertige de jouir du magnifique aspect de la cascade. 

La première chute est un cours d'eau paisible, qui descend 
majestueusement et sans bruit; la seconde , au contraire, se 
précipitant avec un horrible fracas , jette au loin sur les fo- 
rêts et les montagues d'alentour une poussière humide , et se 
débat avec fureur en roulant à travers les rochers de granit 
La troisième s'appelle le Torrent du Pilon, et ses cascatelles 
ont reçu le nom de Chutes du Diable. C'est ici que le bruit 
est le plus fort, sans doute à cause de la profondeur du lit, 
et l'effroyable tonnerre de cette dernière cataracte va reten- 
tir au loin dans les gorges des montagnes et dans l'épaisseur 
des forêts. 

On commença donc par élever à côté de Trollhatten, pour 
empêcher le débordement des eaux sortant du lac Wéner , 
une digne en pierre, qui subsiste encore, et qui forme en 
cet endroit un grand bassin. C'est là que Ton construisit les 
deux premières écluses dont la première a 28, et la deuxième 
56 pieds (8 1/2 et 1 7 mètres) de chute , ce qui , à notre 
connaissance , est sans exemple dans le monde. Le canal fut 
entièrement taillé dans le rocher. Le tunnel à travers lequel 
on le fit passer débouchait au-dessus des chutes du Diable, 
et on voit encore son ouverture. Afin de ménager le passage 
de ces dernières chutes, on avait élevé une digue en pierre: 
on avait taillé un lit de 161 pieds (48 mètres} dans le granit, 
et déjà l'ouvrage était terminé , jusqu'aux gonds des portrs 
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des écluses , lorsque les eaux , soulevées par une crue subite , 
emportèrent la digue de retenue, sur laquelle le roi était 
monté peu de temps auparavant, et mirent fin ù ce hardi 
travail. 

Cette première combinaison ayant échoué , on entreprit, 
sur la fin du dernier siècle, de'eonstmire sur la rive nord le 
canal de Trolbatten , qui fut ouvert à la navigation en 1800. 
11 consiste en huit sas , dont chacun a 14 pieds de chute et 
22 pieds de largeur, et dont l'élévation totale est de 110 pieds. 
Ces sas sont tellement pressés les uns au-dessus des autres, 
que d'en bas on croit voir au-dessus de sa tête le navire qui 
se trouve dans les écluses supérieures. Ils sont taillés dans 
des rochers de granit , et les murs latéraux , construits en 
pierre de taille, liées entre elles avec l'indestructible ciment 
de Suède, défient l'éternité. 

Cependant, ayant reconnu que la largeur du canal était 
insuffisante , on s'est occupé d'en creuser un nouveau dans 
l'Elf Gotha , avec des dimensions telles que les eaux y cou- 
lent dans toute leur puissance. 

Le canal de Gœtha commence au lac Wéner , près de Si- 
torp, et dans son cours il reçoit plusieurs affluents par où il 
communique avec divers points de l'intérieur; son fond est 
presque partout excellent ; on y trouve peu de ces couches 
de sable qui , absorbant l'eau , épuisent souvent les sources 
les plus abondantes. Il offre, d'ailleurs, dans son exécution , 
la preuve évidente de cette vérité , que la différence des ni- 
veaux n'est jamais un obstacle insurmontable pour les travaux 
de canalisation, puisque le lac deWicken, point intermédiaire 
entre les deux parties du canal, est à 308 pieds (92 mètres) 
d'élévation du lac d'Ost. 

Afin d'empêcher que les grands lacs ne lancent dans le ca- 
nal de trop fortes masses d'eau , les Suédois ont revêtu les 
écluses d'entrée d'arches horizontales , au moyen desquelles 
la hauteur des eaux est régularisée dans les parties supérieu- 
res. Dans la plupart des aqueducs on a disposé des retenues 
forcées avec des poutrelles, de manière que, lorsque la hnu- 
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teur des eaux fait rompre une digue, une seule portion du 
canal se dessèche. Le canal, dans toute son étendue, fran- 
chit 72 écluses. Il traverse le lac Wener, Haisdorp et le lac 
Wicken; va de là, près de Carlsborg, dans les lacs Wettcr, 
Boren et Copen ; il entre enBn , près de Soderkoping, dans le 
lac d'Ost , et , après avoir traversé celui de Malaren , arrive à 
Stockholm. Dans les diverses fractions qui lient entre eux 
ces lacs, on a construit, pour faciliter les travaux de répara- 
tion et d'amélioration , vingt-deux portes en pierre , à 5,000 
pieds (1,480 mètres) de distance l'une de l'autre. Vingt-neuf 
aqueducs conduisent sous le canal transversalement autant 
de cours d'eau, dans lesquels on laisse échapper, par vingt- 
quatre ouvertures, les eaux surabondantes. Neuf bassins ont 
été construits pour recevoir les bâtiments, sans compter 
quatre docks, dont chacun peut contenir vingt navires. En 
outre , auprès des bouches du canal , dans le lac d'Ost , se 
trouvent cinq ports , dont les dignes massives sont renfor- 
cées par des travaux de fascinage. La moindre profondeur 
du canal est de dix pieds , et là où il passe, sur un fond de 
sable , on a enlevé en outre une épaisseur de 3 ou 4 pieds , 
qu'on a remplacée par une couche déterre glaise, de manière 
à prévenir les pertes d'eau. 

C'est à la constance de l'amiral de Platen qu'on est rede- 
vable de l'achèvement de cette grande entreprise, qui donne . 
à la Suède une magniOquc voie d'eau de 82 milles allemands 
(170 lieues) d'étendue, et qui lie à la fois, par une commu- 
nication facile, deux mers importantes et les principaux lacs. 
Une compagnie d'actionnaires s'est chargée de toutes les dé- 
penses relatives au canal de Gœtha, dont la construction a 
coûté environ 8 millions de gulden (20 millions de francs). 
Quand on pense que le canal de Trollhatten a coûté le dou- 
ble , on se demande comment un pays pauvre comme la 
Suède a pu suffire à de pareilles dépenses,* mais l'entreprise 
est devenue nationale , et chacun y a concouru avec un pa- 
triotisme qui fait honneur à la nation. Il faut ajouter, au reste, 
que tous les travaux ont été exécutés avec la plus louable 
économie. 
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Le canal de Trollhatten donne à ses actionnaires 20 p. 0/0 
de dividende , tandis que celui deGœtha , ouvert à la naviga- 
tîon depuis trois ans , n'a jusqu'ici presque rien donné. 
Néanmoins, la confiance est si grande , et les avantages qu'of- 
fre cette entreprise paraissent si évidents, que personne ne 
veut se défaire de ses actions , qui par cela même n'ont pas 
de cours réglé. 

L'exécution de ces travaux a fourni un exemple frappant 
de l'avantage qu'on peut retirer , notamment sous le rapport 
pécuniaire , de l'emploi des soldats dans les travaux publics. 
Les troupes suédoises ont pris une grande part au succès de 
cette difficile entreprise. Elles y ont été employées alternati- 
vement, en nombre plus ou moins considérable, travaillant 
sous la surveillance des officiers et des sous-otheiers , et la 
pratique qu'elles n'ont pas tardé à acquérir , jointe aux ha- 
bitudes de la discipline militaire, leur a donné bientôt une 
supériorité marquée sur tous les autres travailleurs. 

Soit que les soldats travaillassent à tailler les pierres , à ma- 
çonner , ou à enlever et transporter les terres , l'ouvrage leur 
était payé par mesure cubique, et le taux était réglé de ma- 
nière qu'ils pouvaient gagner de dix-huit à vingt kreutzer 
(de quinze à dix- sept sous) par jour. La fourniture des vivres 
n'était pas abandonnée à des entremetteurs , mais faite sous 
la surveillance de l'aministration militaire elle-même, et de 
cette façon les troupes obtinrent à des prix modérés la meil- 
leure qualité de vivres. Les soldats, qui furent constamment 
employés au nombre de 2,000 sur les diverses parties du ca- 
nal en construction , acquirent par ce moyen des connais- 
sances variées et une expérience pratique très utile dans le 
service des sièges. Les murs des écluses en durs moellons , et 
les aiguilles des pertuis en granit, construits par ces militai- 
res, témoignent à la fois d'une grande habileté et d'une ad- 
mirable patience. C'est surtout dans la taille du granit que 
ces deux qualités se révèlent. 

Les digues qui bordent ce canal ne pouvaient être con- 
struites en aucun autre pays , parce qu'on y manque de pierre 
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et de ciment. La Suède a peut-être les meilleures espèces de 
chaux qui existent : leur mélange avec l'alun et le sable pro- 
duit un mortier indestructible. Depuis quelques années on 
s'en sert pour la bâtisse des maisons, et la petite ville de 
Wenersborg ayant été incendiée, a été rebâtie par ce moyen. 
Pour bâtir une maison , on élève pour chaque muraille deux 
ais parallèles , et convenablement distancés, entre lesquels 
on fait couler le mortier , formé de chaux et de sable , et im- 
prégné d'eau. Après quelques mois , le mortier s'est cristal- 
lisé ; on enlève les ais , et la maison est bâtie. 

Le canal de Gœtha fut commencé en 1815, et depuis 1832 
il est ouvert à la navigation dans toute son étendue. En 1836, 
on y établit une navigation régulière à la vapeur, et le pre- 
mier bateau à vapeur qui le parcourut reçut le nom de VA- 
miral-Platen, l'exécuteur de ces beaux travaux. Rien de plus 
agréable, de plus sûr et de moins cher, que cette navigation 
à travers les campagnes les plus riantes et les sites les plus 
pittoresques de cette belle partie de la Suède. Les bateaux 
sont très commodément disposés à l'intérieur. On y a ménagé 
de petits cabinets forts propres, avec des sofas sur lesquels 
on étend les couchettes , et qui sont assez larges et assez élé- 
gants pour qu'on puisse s'y renfermer , lorsque le temps ne 
permet pas de se tenir sur le pont. Quand deux personnes de 
connaissance louent ensemble un de ces cabinets, la dépense 
devient insignifiante , comme aussi le prix de tous les vivres 
est risiblement bas. 

« J'ai navigué, dit le voyageur auquel nous empruntons ces 
détails , sur tous les plus beaux canaux de France et d'Angle- 
terre, et je n'ai trouvé nulle part autant d'agréments que sur 
le canal de Gœtha. Les travaux mécaniques sont d'ailleurs plus 
simples et plus rapides dans leur jeu en Suède qu'en Angle- 
terre. Sur le canal de Glascow et le canal Calédonien , il y a 
huit hommes pour le service des guindeaux qui ouvrent les 
écluses; en Suède il n'y en a que deux , et cependant les por- 
tes des écluses suédoises s'ouvrent en un tiers du temps 
qu'emploient les écluses anglaises, sans compter que la chute 
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de l'eau dans les bassins de granit forme à chaque écluse une 
cascade qu'on irait voir en Angleterre de fort loin. » 

En dehors du canal de Gœtha, on peut encore, partant 
de Stockholm , traverser avec les bateaux à vapeur le lac de 
Malaren, entrer de là par les canaux. d'Arboge et d'Hielma- 
ren dans le lac d'Hielmaren , et arriver jusqu'à Orebro. 11 y a 
en outre un canal qui conduit à travers le Fyrisan jusqu'à 
Upsal , et un autre jusqu'à Gara; puis les canaux de Wato 
et Weddo , qui facilitent les communications avec les golfes 
Botaniques et l'île d'Aland. L'année prochaine la navigation 
à la vapeur sera si bien régularisée sur toutes ces magnifiques 
voies d'eau, que les voyageurs pourront traverser la Suède 
dans tous les sens , sans éprouver aucune interruption , soit 
qu'ils viennent du Danemarck , de l'Allemagne ou de la Rus- 
sie. On pourra, dès le printemps, aller directement par bateau 
à vapeur de Pétersbourg, Travemonde, Greiswalde, Copen- 
hague, et probablement aussi d'Angleterre, jusqu'en Suède. 
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APPLICATION 

DE L'AIR CHAUD ET DE LA VAPEUR DE AU AUX SOUFFLERIES DANS 

LES FORGES DE MARÉCHAUX. 



M. Guenyveau , professeur de métallurgie à l'école des 
Mines de Paris, propose, dans un ouvrage fort intéressant sur 
de nouveaux procédés métallurgiques, l'emploi d'un mélange 
d'air et (le vapeur (Veau pour les souffleries des foyers d'af- 
finerie. Il pense qu'on pourrait essayer l'usage de ce mé- 
lange avec espoir de succès. Nous nous empressons de faire 
connaître les résultats d'expériences qui ont été faites en 
Wurtemberg, avec ce mélange, dans les forges de maréchaux 
et qui conduiront peut-être à les tenter aussi dans les foyers 
d'affînerie. Les détails que nous allons donner sont emprun- 
tés au n° 39, année 1835, de la Feuille hebdomadaire du 
Wurtemberg. 

Ce journal décrit de la manière suivante l'appareil imaginé 
par M. Gross , maréchal-instructeur à l'école vétérinaire de 
Stuttgardt. 

• L'appareil dont se sert M. Gross est divisé en deux parties 
principales, dont l'une est destinée au chauffage de l'air, et 
l'autre au dégagement des vapeurs aqueuses conduites sur 
le foyer pour le vivifier. ■ 

» La première se forme d'une caisse en fer fondu de 2' de 
hauteur, 1' 1/2' de largeur, et de 6° de profondeur, posée de 
manière à fermer le fond du foyer contre lequel s'appuie le 
brasier. Le côté de cette caisse, exposé ainsi immédiatement 
à l'ardeur du feu, doit nécessairement avoir plusieurs pouces 
d'épaisseur, et plus par en bas que par en haut, afin d'échauf- 
fer et de maintenir constamment l'air qui le traverse à une 
température convenable. Des feuilles de tôle divisent l'inté- 
rieur de cette caisse en plusieurs compartiments , afin que 
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l'air puisse s'y échauffer également partout. Cependant les 
cloisons et les compartiments qu elles forment sont disposées 
de manière à gêner le moins possible le passage de lair et 
ne point en diminuer la vitesse, ou, ce qui revient au même, 
à ne point exiger une augmentation de la force motrice du 
soufflet. 

• Immédiatement au-dessous de cette première caisse calo- 
rifère, se trouve la seconde, aussi en fonte de fer, de 8" de 
profondeur , formant une chaudière à vapeur. En haut, vers 
la paroi postérieure , se trouve une ouverture pour y jntro- 
duire l'eau, et en-dessous un tuyau avec un robinet pour la 
soutirer (B). Cette chaudière, placée dans la maçonnerie , 
doit dépasser la face de la caisse calorifère de quelques pou- 
ces, et avancer de cela vers le foyer, de manière à ce que le bra- 
sier repose dessus et la chauffe à un degré suffisant pour en 
développer des vapeurs, qui sortent en haut par une petite ou- 
verture , et sont conduites sur le feu en même temps que l'air 
chauffé. 

» Les dimensions sus-indiquées sont calculées pour un ap- 
pareil de grandeur moyenne pesant environ 250 1. Au reste, 
M. Gross a fait construire des appareils de trois dimensions 
différentes, pour les forges plus ou moins importantes. Pour 
celles de la plus grande dimension , la caisse calorifère 
a 2 1/2' de hauteur, 2' de largeur et 9" de profondeur ; pour 
les plus petites, cette caisse n'est haute que de 12 1 /2", large 
de 10", profonde de 5'', et tout Jflbparcil ne pèse que 95 L 
Les chaudières varient de m^K, et contiennent 8,4, 
et 1 1/2 pots d'eau. 

«Ces appareils pour foyers de forge, coulés et établis pour 
la fonderie royale à Waweralfingen , royaume de Wurtem- 
berg , se vendaient chez M. G. Lachenayer, négociant à 
Stuttgardr, aux prix suivants, savoir : 

Première dimension, de fl. . . . 50 à 55 

Deuxième idem 20 à 2ô 

Troisième idem 10 à 1 1 

» En outre, on y établit aussi, sur commande, de ces. 
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appareils doubles, où les deux caisses calorifères ne pré- 
sentent qu'un des communs au brasier, et qui sont orga- 
nisés de manière à pouvoir, moyennant une soupape, atti- 
ser chaque feu par un seul soufflet, ou un seul feu par les deux 
soufflets à la fois. 

• Les avantages que procurent ces appareils se présentent, 
confirmés par l'expérience, sous un double rapport : sous 
celui d'un économie en charbon de 30 à 40 p. 0/0, et sous 
celui d une économie de temps de 50 à 30 p. 0/0. En sus 
de cela, cette organisation des foyers des forges produit aussi 
un effet avantageux sur le fer même , en ce que, avec elle , il 
éprouve beaucoup moins de déchet qu'avec le chauffage de 
l'air froid. 

» En le comparant à d'autres , destinés au même usage , on 
verra que l'appareil de M. Gross se recommande particu- 
lièrement : 

» l°Pour la solidité et la facilité de son application à chaque 
foyer de forge, parce qu'il y est maçonné dans le massif de 
la maçonnerie , y remplaçant le contre-cœur, qu'il fait épar- 
gner tout-à-fait. 

• 2° Parce qu'il occupe très peu d 'espace , et qu'il ne gêne 
nullement le travail et les mouvements de l'ouvrier. 

v 3° Parce que l'air s'échauffe dans son intérieur, non seu- 
lement très vite, mais même à un très haut degré. D'après 
des essais faits , un morceau de plomb introduit dans cette 
caisse calorifère s'y est fondu , ce qui annonce une chaleur 
de 200°, suivant Réaumur? 

» 4° Parce qu'il n'exige qu'une très petite augmentation 
de la force motrice du soufflet, toujours plus ou moins né- 
cessaire, quand l'air doit être poussé par un labyrinthe de 
tuyaux recourbés fréquemment. 

» 5° Par la particularité de l'application de la vapeur d'eau, 
I /avantage que par cet appareil on retire de l'influence de la 
vapeur aqueuse a été mis hors de doute par l'expérience; il 
a été constaté qu'elle produit encore une nouvelle économie 
de 10 p. 0/0 en charbon, et presque autant d'économie de 
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temps , que le fer devient meilleur et qu'il éprouve moins de 
déchet. Beaucoup d'ouvriers attentifs trouvèrent l'application 
de la vapeur aqueuse non seulement utile, mais môme in- 
dispensable, ce qui a engagé M. Gross à augmenter d'un 
tiers la contenance de la chaudière lorsqu'il confectionna les 
derniers appareils. » 

Il y a déjà cinquante de ces appareils en usage dans di- 
verses forges. 
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CHRONIQUE. 



CORPS DES INGÉNIEURS DES MINES. — Le Journal des 
Débats a publié récemment un article plein de réflexions judi- 
cieuses sur le corps des Ingénieurs des Mines; en voici un 
extrait : 

Le corps des Ingéuieurs des Mines est, sans que Ton s'en doute, 
une des victimes de uos désastres de 1 8 1 4 et i8i5. L'invasion Ta 
dépouillé, Ta ruiné, sausque l'on ait encore agité la question de l'in- 
demniser. Il possédait autrefois un fonds considérable qui a disparu. 
Il avait en toute propriété deux grands établissements qui servaient 
d'écoles pratiques , l'un à Gcislautcrn , près de Sarrebruck , dont 
les Prussiens se sont emparés; l'autre composé des mine* de plomb 
et des usines de Pesey, en Savoie, dont s'est enrichi le roi de Pié- 
mont. Aujourd'hui les ingénieurs des mines n'ont pas le moindre 
fourneau où ils puissent expérimenter sur l'extraction des métauxj 
pas la moindre mine, pas la plus modeste usine, où ils puissent se 
préparer à la pratique de leur art. L'École des raines fut à la 
môme époque transportée à Paris , c'est-à-dire dans le lieu de |la 
France le plus dépourvu de mines. Cette fondation est digne du 
temps où l'on établissait l'École de marine au sommet de la mon- 
tagne d'Angoulême. 

Il ne faut pas de commentaires pour faire comprendre combien 
il est fâcheux que ce corps n'ait à sa disposition aucun établisse- 
ment minéralogique et métallurgique qui soit à la fois pour lui et 
une école et un théâtre d'expériences. L'industrie des mines est 
peu avancée chez nous ; celle des métaux est plus arriérée encore. 
De quelle importance ne serait-il pas pour la prospérité du pays 
que des hommes intclligentset dévoués se consacrassent non seule- 
ment à des opérations de laboratoire, toujours peu concluantes re- 
lativement à la pratique, mais à des essais en grand, exécutés dans 
les appareils de l'industrie? Si l'Etat avait acheté ou simplement 
affermé une forge au charbon de terre et une autre au charbon 
de bois, et que l'on y eût passé en revue divers procédés nouveaux 
de fabrication, divers modes de fondagect d'affinage que la théorie 
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indique, ces essais entrepris sur une grande échelle , sous la direc- 
tion d'hommes capables qui n'eussent jamais fait un pas autrement 
qu'entourés des lumières de la science, auraient, aux prix de som- 
mes relativement modiques, conduit à des résultats d'une grande 
valeur d'application. 

Un malheur, dit-on, ne vient jamais seul : le corps des Mines en 
a l'expérience. Après qu'il eut été dévalisé par les armées étran- 
gères, il fut au-dedans atteint par la faux des économies. La direc- 
tion générale des Mines fut supprimée après les cent-jours, et le 
corps des Mines fut, non incorporé, mais annexé aux Ponts-et- 
Chaussées* Je ne prétends pas que cette réunion so ; t un mal ; il 
serait même possible de la rendre utile aux deux corps ; mais telle 
qu'elle a été conçue et qu'elle a subsisté jusqu'à présent , elle a 
été funeste au plus petit des deux. On en a fait un appendice du 
plus grand. Le corps des Ponts-ct-Chaussées, y compris ce qu'il 
dépense pour 1c» compte des départements et des communes, a une 
part de 60 millions; il l'aura bientôt de 80, si , comme on doit 
s'y attendre, les fonds des chemins vicinaux lui sont confiés en 
grande partie. Le corps des Mines, au contraire, figure au budget 
pour 485,ooo fir., tout compris, c'est-à-dire que les cent ingénieurs 
dont il se compose n'ont moyennement pour faire avancer la 
science et l'industrie, déduction faite de leur traitement, que deux 
ou trois cents francs chacun , et encore cette somme est tout en- 
tière consacrée à deux ou trois travaux spéciaux, auxquels la plu- 
part des ingénieurs ne prennent aucune part. Les ingénieurs des 
Ponts-ct-Chaussées ont, en moyenne, 12a, 000 fr. à dépenser par 
tete. 

Il y a des pays où les hommes nourris de fortes études scienti- 
fiques sont fort rares, où l'on sent le prix des corps savants, où 
l'on nous paierait nos hommes de science leur pesant d'or, si c'était 
une denrée d'exportation; quand on les a sous la main , il faut se 
hâter de s'en servir. Pourquoi l'État élève-t-il à grands frais des jeu- 
nes gens choisis par un solennel concours , si Ton veut les réduire 
ensuite à remplir une fois par an le rôle de contrôleurs de contribu- 
tions sur les mines, lorsque dans leur arrondissement il existe réelle- 
ment des mines? Les employés des finances qui n'ont pas étudié 
trois ans les mathématiques dans les collèges, qui n'ont point passé 
deux ans à l'École Polytechnique et trois ans à l'École d'Applica- 
tion, vaudraient tout autant pour ce service, et probablement 
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même vaudraient mieux. Les Ingénieurs des Mines , c'est une 
justice à leur rendre, se inetteut l'esprit à la torture pour être de 
quelque utilité à l'industrie; ils font pour elle , spéculativement 
et théoriquement , tout ce qu'il est possible d'effectuer avec une 
plume et de l'encre dans le cabinet, avec un marteau de poche sur 
le terrain. Leur bonne volonté est admirable, mais leurs moyens 
sont misérablement bornés. Ils n'ont point de fonds pour constater 
leurs idées par des essais réels, pas un centime pour fouiller le sol 
ou même pour le gratter à la surface. Ils manquent de ce qui est 
le nerf de l'industrie plus encore que de la guerre : ils manquent 
d'argent. C'est à peine si l'allocation du budget leur permet de 
faire tous les ans une tournée de six semaines ou deux mois dans 
leur arrondissement ; et l'an dernier , le rapporteur du budget 
des travaux publics a sérieusement affirmé à la Chambre , sans 
que l'administration le contredît , qu'il était parfaitement inutile 
défaire voyager les inspecteurs^jénéraux des Mines, attendu qu'ils 
n'étaient nullement faits pour inspecter. 

BATEAUX A VAPEUR.— Paquebots français dans le Levant. 

Les bateaux à vapeur destinés à faire le service, comme paque- 
bots de poste, entre Marseille d'un côté, Constautinople, Smyrnc 
et Alexandrie de l'autre, en passant par les principaux ports de 
l'Iulieetde la Sicile, MaUe et Athènes, ont aujourd'hui presque 
tous quitté les ports de l'Océan, où ils out été construits, pour al- 
ler au rendez-vous de Toulon. Le Leonidas, parti le 20 novembre 
de Brest, était déjà à Toulon le 5 au matin , après avoir relâché 
un jour à Lisbonne, et cinq jours à Gibraltar. Il estdonc resté neuf 
jours en route pour faire par un temps fort mauvais, 082 lieues 
marines de ao au degré. Il ne faudra donc que neuf jours de mar- 
che pour aller de Marseille à Constautinople, car la distance n'est 
que de 590 lieues marines. La traversée dure aujourd'hui un mois 
et souvent quarante jours. 

Le Tancrède^ parti de Brest le 24 novembre, doit être actuel- 
lement arrivé à Toulon ; Le Lycurgue et le Vante, construits à 
Lorient, sont en mer; le Scamandre et ÏEurotas ne quitteront 
Rochefort que dans quelques jours j on y complète tous les amé- 
nagements. Ceux des autres uavires doivent être achevés à 
Toulon. 

Les approvisionnements de houille sont commencés sur tous 
les points de relâcha, et notamment à Malte, Alexandrie, Smyrnc 
et Syra. Les expériences qui ont eu lieu sur le Dante ont donné 
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des résultats très satisfaisants sous loi-apport de la consommation 
du combustible. 

On pense que ce beau service sera décidément mis en activité 
au mois de mars prochain. On commencera alors à avoir des com- 
munications régulières de dix en dix jours avec tout le Levant. 
Les conséquences de cette entreprise sur la prospérité de noire 
commerce et sur les développements de Marseille sont réellement 
incalculables. 

A Londres. — Voici quelques chiffres qui montrent l'accrois- 
sement des transports, par la vapeur, sur la Tamise, depuis quel- 
ques années. 

Les états de mouvement du port de Londres constatent qu'en 
i83o, les bateaux à vapeur qui transportent des marchandises, 
soit pour le cabotage, soit pour le commerce étranger, ont fait 
458 voyages et transporté 121,734 tonneaux; en i835, le chiffre 
des voyages s'est élevé à 177^, et celui des marchandises transpor- 
tées à 448,334 tonneaux, ce qui présente uu accroissement de 
326,000 tonneaux, ou de 368 p. 0/0 en cinq ans. 

L'accroissement du nombre des bateaux à vapeur qui ne trans- 
portent que des voyageurs n'a pas été moins remarquable; on 
peut en juger par le tableau suivant : 



189.0 
i83o 
i835 



Nombre des bateaux. 

4 
20 

43 



Voyages. 

227 
2,344 
8,843 



Cette année un grand nombre de bateaux ont été construits; 
de nouvelles lignes de communication se sont établies, telles que 
celles du Havre. Pendant tout l'été, les bateaux qui font le service 
de Londres à Boulogne ont amené sur nos côtes des milliers de 
promeneurs qui venaient passer le dimanche en France, et ne 
payaient pour une navigation de treize heures, que la modique 
somme de 5 shillings. 

La plus grande partie du commerce de cabotage de Londres se 
fait maintenant par la vapeur. La ponctualité, la rapidité et la 
sûreté de ce mode de navigation lui assurent la préférence. 

Le mouvement de la navigation de la Tamise s'est tellement 
accru par les bateaux à vapeur, qu'on est forcé aujourd'hui d'étn- 
Mir des règlements nouveaux pour prévenir les accidents. A cet 
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effet, une pétition, signée de 5,700 négociants et propriétaires de 
navires, a été présentée au parlement. 

Houille. — Nous mettons sous les yeux de nos lecteurs le ta- 
bleau suivant donné par V Industriel du Hainaut, des expéditions 
de charbon faites des mines de Belgique, en i836 et en i835. 

• bateaux. 
i83f>. La France a reçu jusqu'au 3 1 octobre 3,3g2 

1835. id. 2,649 

En plus cette année : 743 

1836. La Belgique a reçu jusqu'à la même époque. a, 000 
i835. id. i,544 

Eu plus cette année. 456 
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COMMERCE EXTÉRIEUR 

ET DE LA NAVIGATION DE LA FRANCE, 

r£ND VN'T L ANNÉE 1835 (l). 

-* ■ * ^ 

Le commerce extérieur de la France a passé par des condi- 
tions bien diverses depuis cinquante ans. Sa principale oc- 
cupation, avant la révolution de 89, était d'approvisionner 
une partie de l'Europe en denrées exotiques quïl allait cher- 
cher dans les belles et nombreuses colonies que nous possé- 
dions alors. L'île de Saint-Domingue, à elle seule, fournis- 
sait à notre navigation des retours plus considérables que 
ceux qui proviennent de toutes les colonies qui nous restent 
actuellement. A cette prospérité commerciale succéda une 
crise qui ne dura pas moins de vingt-cinq années; pendant 
ce long intervalle, rempli par des guerres incessantes, nos 
relations d'échange furent interrompues, nos possessions co- 
loniales envahies, notre marine marchande presque entière- 
ment détruite. Lorsque la paix vint nous rendre enfin la 
liberté des mers, la situation était totalement changée: nous 
n'avions recouvré qu'une faible portion de nos colonies ; des 
marines rivales avaient remplacé la nôtre: en un mot, notre 
commerce extérieur ne pouvait plus avoir d'autre but que de 
subvenir aux besoins de la consommation intérieure et de 
l'industrie nationale qui s'étaient heureusement développés 

(1) Une partie des considérations contenues dans ce\ article a été publiée 
par l'auteur dans le Journal du Commerce; rcuni<# m corps, complétées, et 
accompagnées d'observations nouvelles, elles nous dut |>aru former un tableau 
intéressant de notre situation commerciale. 

t ( Vote des rédacteurs.) 

Tome IL — 1 er Décembre 183G, 1 . 2! 

È 
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de manière à lui offrir une compensation plus ou moins grande 
des avantages qu'il avait perdus. 

Il semblait, dès lors, que le gouvernement de la restauration 
devait imprimer à notre commerce une direction tout-à-fait 
nouvelle, et surtout conforme à la position que les circonstan- 
ces nous faisaient. Loin de là, cependant, on établit progres- 
sivement un système économique, qui a pour but de repousser 
les denrées étrangères, mais qui a également pour résultat de 
refouler au dedans les produits indigènes qui ne trouvent pas 
d'écoulement à l'extérieur. Sans doute, il était nécessaire de 
ménager les intérêts créés sous le régime de la guerre et sous 
l'influence deJa prohibition qui en était la conséquence; mais 
ne pouvait-on, tout en faisant la part de ces exigences légi- 
times, suivre un système moins répulsif et qui favorisât à la 
fois notre commerce, qui aurait étendu ses relations et notre 
industrie, qui aurait vu s'-ouvrir devant elle de nouveaux dé- 
bouchés? Le système actuel a entravé le développement de 
notre navigation qui dépérit; il n'a pu arrêter, il est vrai, la 
progression de notre fortune commerciale al industrielle; 
mais il l'a exposée à des crises fréquentes, et il l'a retenue en 
arrière du mouvement rapide qui entraine la fortune de l'An- 
gleterre et des Etats-Unis (1). 

Le commerce extérieur» sous le gouvernement de la res- 

(l) Noos citerons è l'appui de notre assertion le tableau de la valeur, en francs, 
des exportations des produits indigènes de la France, de l'Angleterre et des 
États-Unis, de 1828 à 188». 



. AS h tas* 


raAKca. 


AnGtCTRIR-E. 


ETATS-osis. 


18 J8 

1899 

I8S0 

1831 

1853 

1833 

1834 

183» 


fr. 

«11,800,000 
304,800,000 
488,900,000 
483800,000 
1507,400,000 
«39,400,000 
300,300,000 
877,400,000 


fr. 

880,000,000 
808,000,000 
088,000,000 
930,000,000 
010,000,000 
998,800,000 
1,041,000,000 
1,184,800,000 


fr. 

870,000,000 
890.800,000 
318,900,000 
388,800,000 
838,300.000 
374,700,000 
488.100,000 
839,709,000 



Ainsi , en huit ans , tandis que lea exportations des Élals-Unia doublaient , tandi5 
que celles de l'Angleterre s'accroissaient d'un quart, les noires ^augmentaient 
d'un huitième seulement. ' 
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Munition, atteignit son apogée en 1828. La crise longue et 
douloureuse que la révolution de 1N30 fit éclater, se prépa- 
rait dès 1829; la diminution <Irs affaires et le ralentissement 
des transactions en étaient les signes avant-coureurs ; les 
< : v( ; nements politiques, en répandant des craintes sur l'avenir, 
ne la rendirent que plus désastreuse dans ses résultats. La 
tourmente dura plus dedeuxans; file cessa vers la (in de 1832, 
et le mouvement de l'année 1833 dépassa celui de l'année 
1828, c'est-à-dire de l'année la plus prospère delà restauration. 
Toutefois, cette marche ascensionnelle se trouva entravée dès 
1831, comme si nous avions été trop vite l'année précédente. 
Nos exportations diminuèrent ; on pouvait craindre une réac- 
tion ; mais le commerce se releva encore une fois plus floris- 
sant qu'il n'avait jamais été (1), et l'année 1835 rétablit la 
progression qui s'était arrêtée si tôt, après un ralentissement 
qui s'était prolongé durant près de trois ans (2). 

C'est le mouvement du commerce pendant ces trois der- 
nières années, 1833, 1834 et 1835, et spécialement pendant 
l'année 183 S, que nous nous sommes proposé d'examiner. 
Le commerce d'importation et d'exportation, le commerce 
d'entrepôt, de réexportation et de transit, la situation de 
notre navigation maritime, tels sont les trois grands sujets 
que nous traiterons successivement. Nous nous attacherons 
surtout a mettre les principaux faits en lumière , qu'ils soient 
ou non favorables , nous laissant guider par le seul désir 
de connaître et de faire connaître la vérité (3). 

(1) Nous Terrons plus loin que, malheureusement, notre marine marchande 
n'a pas suivi cette progression , et que sa participation dans notre commerce ex- 
térieur va sans cesse en s'amoindrissant. 

(2) 11 y a presque toujours, dans les temps réguliers . une sorte d'alternance 
d'une année à l'autre dans le mouvement commercial ; cette observation ressort 
du tableau de nos exportations depuis douze ans. 

1824 808,800,000 fr. «850 482,000.000 fr.N 

1825 8*3,300,000, augmentation. 1831 48B,800,ooo (crise. 

1826 461,000,000, diminution. 1832 807,100,000 j 

1827 806,800,000, augmentation. 1833 5i>9,400,000, augmentation. 
1823 811,200,000, id. «834 809,300,000, diminution. 
1829 804,200,000, diminution. 18û5 877,400,000, augmentation. 

(3) Les chiffres que nous citons sont presque tous extraits des documents of- 
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Du commerce d'importation et d'exportation. 

Le commerce d'importation et d'exportation, en 1835, 
comparé au commerce des deux années 1833 et 1834, offre 
les résultats suivants : 

IMPORTATIONS. EXPORTATIONS. 

JUméU. COMH. CtHâl. COMH. SPÉCIAL. COMM. c.xnv.n. COMM. spécial 

1833. 603,973,738 fr. 491.137,471 fr. 766,310,312 fr. 339,443.034 fr. 

1834. 740,104.336 803.933,048 714,703,038 309.998.377 
1833. 700,726.696 320,170,833 834,422,218 377,413.633 

Avant de raisonner sur ces chiffres, il est bon de rappeler 
que, dans la classification précédente, le titre de commerce gé- 
néral embrasse d'une part tout ce qui est arrivé en France, 
sans égard à la destination ultérieure des marchandises, soit 
pour la consommation, soit pour le transit, soit pour l'entre- 
pôt ; et d'autre part tout ce qui passe à l'étranger sans dis- 
tinction de ce qui provient de l'intérieur, de l'entrepôt ou du 
transit. Sous le titre de commerce spécial^ au contraire , on 
présente seulement, d'une part les marchandises importées dé- 
finitivement, c'est-à-dire mises en consommation, et d'autre 
part les marchandises provenant du sol ou des fabriques de 
France qui ont passé à l'étranger. 

Cela posé , si l'on considère d'abord le commerce spécial 
de l'année 1835 en lui-même, on remarque que la balance 
est d'une somme de cinquante-sept millions en notre faveur. 
Voilà de quoi rassurer les économistes, s'il en est encore, 
qui croient à la balance du commerce et qui craignent de 
nous voir dépouillés de tout notre argent. Pourquoi faut-il 
que des erreurs aussi grossières dominent encore les rela- 
tions commerciales des peuples ? Il est aussi impossible qu'un 
royaume peuplé et industrieux manque d'espèces , qu'il l'est 
de voir tarir nos sources, nos ruisseaux et nos rivières (1). 

ficicls publiés chaque année par l'administration des douanes sur notre com- 
merce extérieur. Les documents pour l'année 1833 ont paru il y a un mois. 

(I) Les états de douanes sont sujets à trop d'erreurs ou d'omissions, pour 
qu'on puisse comparer exactement la masse des importations et des exportations. 
Ainsi il faut remarquer que les évaluations établies en 1828 ne sont plus vraies 
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Comparant le commerce de 1835 à celui des années précé- 
dentes, on trouve qu'il y a amélioration, mais pas aussi con- 
sidérable qu'on eut pu L'espérer. Ainsi, l'augmention au bout 
de trois années est de 29 millions sur les importations, et de 
18 millions sur les exportations. Ce que les exportations 
offrent de remarquable, c'est qu'après être descendues de 
559 à 609 millions en 1834, elles se sont relevées à 577 en 
1835. Sans doute, sous ce rapport, l'amélioration est grande 
par rapport à 1831. Mais nous verrons plus loin que ces 
variations tiennent en grande partie à nos relations avec les 
Etats-Unis, c'est-à-dire que le ralentissement de 1834 et 
l'augmentation de 1835 ne sont que les conséquences du dif- 
férend qui a failli entraîner la guerre entre les deux nations. 

L'accroissement des importations a cela d'avantageux , 
qu'il porte principalement sur les matières nécessaires à l'in- 
dustrie. Voici les chiffres : 



Marchandises mises en consommation. ( Commerce spécial. ) 

1033 1854 183» 

Matières nécessaires à l'industrie, 344.3*4,041 360,036.96» 378.298,749 

A .. , ^naturels. 111.014*600 106.688.939 101,304,643 

Objets de consommais j s% % aMTt0 37.207,121 40,067,181 

To'taux. 491,137,471 303,93ô,u46 320,270,813 

Ainsi , il y a depuis trois années accroissement d environ 
34 millions sur les matières nécessaires à l'industrie , de G 

aujourd'hui, que le taux de ces évaluations est fixé pour représenter le prix de la 
marchandise au point où elle est importée et d'où elle est exportée, tandis qui*, 
pour etahlir exactement la balance, il devrait indiquer le prix auquel nous ven- 
dons et nous achetons à l'étranger; qu'en outre , une infinité d'objets échappent 
nécessairement aux douanes; [qu'enfin la contrebande, si adiré sur la frontière , 
ae charge de réparer en grande partie l'équilibre qui manque dans les étals 
officiels. 

M. Michel a fait observer avec raison , dans un article public, il y a peu de 
semaines , dans la Nouvelle Minerve , que les états des douanes étaient surtout 
utiles pour comparer les importations ou les exportations entre elles. En eïfet , 
la proportion existante entre les quantités se trouve consenée entre les valeur» 
par l'immutabilité du taux de l'évaluation. Mais la proportion change quand il 
&a Ç't de comparer la masse des importations à celle des exportations ; car. tel ar- 
ticle d'importation peut être monté à un prix plus élevé , tandis que tel article 

ejporlation p eu t au contraire être descendu à un taux plus bas. 
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millions seulement sur les produits manufacturés, et dimi- 
nution de 9 à 10 millions sur les objets naturels de consom- 
mation* 

Les principaux articles d'importation nécessaires à l'in- 
dustrie ont été , pour 1835 : 

Coton, 67,000,000 fr. 

Soies, 48,000.000 

Lai oes, 54,000,000 

Peaux , 20,000,000 

Indigo, 21,000,000 

Huiles pour fabrique . 1 9,000,000 

Métaux. 41,000,000 

32.000,000 



Parmi les objets naturels de consommation , les denrées 
coloniales figurent pour 66 millions ; parmi les objets fabri- 
qués, les fils et tissus divers pour 32 millions. 

Il était intéressant de rechercher les espèces de denrées 
sur lesquelles l'accroissement avait principalement porté. En 
voici le tableau : 



et dépouilles d'animaux , 
(soies grèges, laines et peaux), 107.047,296 108,163,424 l2t.2l8.S95 

Bois communs, 24,170.213 27,787.278 51,199,543 

Coton. 67,566,854 71,463,290 74,367.555 

Teintures préparées (indigo), 19,004,667 20,986,053 23,486,808 

Fils, 0.960,70» 9,513,593 12,155,828 

Ouvrages en matières diterses, 13,573,015 13,202,314 18,329,887 

La principale augmentation est, comme on voit, sur les 
produits et dépouilles d'animaux, et spécialement sur les 
laines, qui se trouvent comprises sous cette dénomination. 
L'importation des soies a diminué de quelques millions; 
mais celle des laines , qui n'avait été que de dix-sept mil- 
lions de francs en 1834, s'est élevée à 34 millions pour 1835, 
c'est-à-dire qu'elle a doublé. Cette augmentation, qui té- 
moigne de l'activité de l'industrie, doit être attribuée en 
premier lieu aux habitudes de la population qui se sont por- 
tées vers les étoffes de laine , soit pour vêtements de femme, 
•oit pour meubles, et en second lieu à la réduction des droits 
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1835. 
8,320,273 fr. 
10,217,007 



sur les laines étrangère» opérée il y a deux ans. C'est égale- 
ment à une modification de tarif qu'on doit attribuer l'aug- 
mentation qui figure sur l'importation des lils ; ainsi les états 
des douanes signalent l'introduction de fils de coton au-dessus 
du numéro 113 pour environ 2 millions; néanmoins, ce 
chiffre est trop minime pour ne pas autoriser à penser que 
la contrebande continue à nous approvisionner sous l'in- 
fluence de droits trop élevés. 

Parmi les matières dont l'importation a diminué en 1835, 
nous citerons plusieurs denrées coloniales , les huiles et les 
métaux. La contrebande, qui continue à agir sur les pre- 
mières, et principalement sur les poivres, témoigne de la 
nécessité de modérer les droits, pour en conserver le revenu. 
Les diminutions d'importation sur les huiles d'olive s'éta- 
blissent comme il suit : 

1833. 1834. 
Huiles comestibles, !0,0!S,9SO fr. 10,421 .78» fr. 

Huiles pour fabriques, 20,210,532 22,213,143 

La diminution dans l'importation des huiles d'olive pour 
fabriques peut provenir de l'emploi, chaque jour plus consi- 
dérable, de nos huiles de graines dans la fabrication des 

savons. 

L'importation des métaux est descendue de 47,721,341 en 
183 4 à 41,439, 162 en 1835. Cette diminution porte sur les 
cendres et regrets d'orfèvre pour 4 millions, et sur le cuivre 
brut pour environ 3 millions. 11 est a remarquer que cepen- 
dant le droit sur le cuivre avait été réduit. Les importations 
de la bouille ont été à peu près égaies en 1834 et 1835, soit 
pour une valeur de 11 millions. 

Passons actuellement aux exportations. 

Nos exportations en 1835 se divisent comme suit, savoir: 
152 millions en produits naturels, et 425 en objets manu- 
facturés (1) . 

(>) Nos exportations se composent, comme on Toit , pour plus de deux tiers 
de produits manufacturés , et pour moins «l'un tiers de produits naturels. 
L'Angleterre n'exporte à peu près que des produits de ses manufactures. 
Les Etats-Unis exportent principalement les produits de leur sol. Le colon 
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Nous avons vu plus haut qu'elles étaient en augmentation 
de 68 millions sur 1834 , mais de 18 millions seulement sur 
1833; l'accroissement a lieu surtout pour les tissus. Cet ar- 
ticle, qui figure pour 261 millions en 1833 et pour 233 mil- 
lions en 1834, est porté pour 277 millions en 1835, ce qui 
représente un surplus de 1 6 millions sur la première année 
et de 44 sur la seconde. L'augmentation , par rapport à 1834, 
se répartit principalement sur les tissus suivans , savoir : en- 
viron 30 millions sur les étoffes de soie et les rubans, 5 mil- 
lions sur les étoffes de laine, 2 ou 3 millions sur les étoffes 
de coton. La valeur des tissus exportés pendant Tannée 4835 
se répartit comme suit : 

Soieries. 144,000,000 

Tissas de coton » 01,000.000 

Tissus de laine , 39,000,000 

Tissus de lin et de chanvre, Si ,000,000 

Après les tissus, les objets qui présentent l'accroissement le 
plus considérable parmi les objets exportés , sont ceux qui 
figurent aux états de douanes sous la dénomination d'ou- 
vrages en matières diverses; ils montent à plus de 93 mil- 
lions pour 1885; ils avaient été d'environ 83 millions en 
1834 et de 89 millions en 1833. 

Nos exportations en vins et eaux-de-vie restent station* 
naires. Elles ont été en 1835 de 50 millions de fr. pour les vins 
et de 16 millions pour les eaux-de-vie. Pour les vins, c est trois 
millions de moins qu'en 1835. C'est la partie de notre com- 
merce extérieur qui a le plus souffert du système commer- 
cial établi par la restauration. Aujourd'hui de nouvelles ha- 
bitudes se propagent ; la culture de la vigne se répand par- 
tout en Europe , et nos vins se trouvent frappés de toutes 
parts de droits exorbitants. 

Les peuples avec lesquels nous avons entretenu le com- 
merce le plus actif, sont les suivants : 

brut forme la moitié de leurs exportations, comme le coton manufacturé forme 
la moitié de celles de la Grande-Bretagne. 1/agricullure fournit les quatre cin* 
qui è mes des exportations des Etats-Unis. 
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Commerce spécial. 

mrOlTATIOKS. fcXPOHTATIONd. 





1854- 


183». 


1834. 


1853. 


filais- Unis» 


76,363,793 


71.318,3.50 


78.136,276 I43,2.;l .14 3 


Belgique, 
Colonies, 
Sardaigne (1) , 


34 ,850. 380 


«0,381,378 


37,661,817 


54,906.185 


86,801.375 


33.840.413 


46,898,508 


40.766.98.; 


89,816.282 


60,949,66 1 


30.338,884 


96,897,010 


Angleterre. 


97,093,066 


31, «68, 98 8 


«9,431,386 


59,688.165 


Allemagne, 


21.493,135 


20.230.887 


36,079,117 


S9,4$6,«51 


Kspagne, 


91,234.333 


221, 109,1179 


53,150,884 


50,953,026 




19,710.826 


14,431.399 


99,838.960 


32,841,112 


Turquie, 


1 0,893 .OP8 


16.161.301 


10,591,614 


10 f 801,«9| 


Russie, 


17,600,028 


17,283,586 


6.910,547 


0,806.137 



Les Etats-Unis sont, comme on voit, lu nation avec laquelle 
la France commerce le plus. Elle en a tiré en 1835 le sep* 
tième de ses importations , et elle y a trouvé un débouché 
pour une valeur égale à plus d'un quart de la somme totale 
• de ses exportations. 

On doit être frappé de la différence des chiffres de nos 
exportations aux États-Unis pendant les trois dernières an- 
nées. Elles montaient à 107 millions en 1833 ; elles tombent 
en 1834 à 78 millions seulement, et elles se relèvent brus- 
quement en 1835 à 145 millions. N'est-il pas évident qu'il 
faut chercher la cause de ces brusques transitions dans les 
inquiétudes que l'affaire des Eta^s-Unis avait répandues? et 
les nombreuses exportations de 1835 ne s'expliquent- elles 
pas par la nécessité où ce pays s'est trouvé de réparer le dé- 
ficit de 1834? Remarquons en passant que cette affaire nous 
a causé momentanément beaucoup plus d'embarras qu'aux 
Etats-Unis ; car leurs exportations chez nous ont à peine 
diminué de quelques millions en 1834 , tandis que nos expor- 
tations chez eux ont décru de 30 millions pendant la même 
année. Quoi qu'il en soit> félicitons-nous de ce que l'énergie 
commerciale s'est assez développée l'année suivante pour 
couvrir les pertes qui sont résultées des fautes des gouverne- 
ments (2). 

(0 Celte grande diminution des importations de la Sardaigne se rapporte 
principalement aux huiles et aux soies grèges. 
(*) Malheureusement cette progression ne parait pas s'être soutenue pour 
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C'est lindustrie des soieries qui avait surtout souffert du 
ralentissement des transactions avec les États-Unis. Les ex- 
portations de nos tissus de soie dans ce pays, qui avaient été 
d'environ 55 millions eu 1833, étaient tombées à 30 et quel- 
ques millions en 1834; elles se sont relevées à 65 millions 
en 1835. 

Nous avons vu plus haut que l'augmentation totale des 
exportations, en 1835, était de 68 millions sur 4854. Or, 
l'accroissement des exportations aux États-Unis étant de 
67 millions, c'est-à-dire sensiblement égal à l'accroisse- 
ment de la masse totale de nos exportations à l'étranger, il 
en résulte que notre commerce d'exportation est resté pres- 
que stationnaire avec les autres puissances. En elfet, si 
l'on parcourt le tableau que nous avons donné de notre 
commerce avec les peuples qui sont principalement en 
relation avec nous , on voit que, défalcation faite des colo- 
nies qui nous présentent un commerce privilégié , nos expor- 
tations sont en augmentation de quelques millions pour l'Es* 
pagne, la Suisse et la Russie seulement, et qu'elles ont diminué 
en Belgique, en Angleterre, en Sardaigne, en Allemagne. 

Ainsi, en résumé, l'accroissement des importations sur 
l'année 1834 , qui est de 17 millions, est principalement dû 
à l'accroissement de l'importation des laines. Quant à nos 
exportations , elles sont en accroissement avec les États-Unis, . 
dont le commerce a repris plus d'activité après une interrup- 
tion momentanée ; mais elles sont à peu près stationnaires 
avec la plupart des autres puissances; d'où résulte une nou- 
velle preuve de la nécessité de sortir enfin du système com- 
mercial où nous sommes emprisonnés. 

Du commerce d'entrepôt , de réexportation et de transit. 

Le système d'entrepôt a été principalement imaginé dans 
le but de permettre au commerce national de réexporter les 

l'année 1336. Peut-être no» exportations, si nombreuses en i83K , ont-elles dé- 
passé les besoins des Etats-Unis et encombré le. marché. Ce qu'il y a de certain, 
c'est que nos transactions en soieries avec les États-Unis ont diminué et languis- 
«eut en ce moment. 
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marchandises étrangères qui ne peuvent trouver place dans la 
consommation intérieure du pays. On comprend en effet 
que, lorsqu'une nation industrieuse exporte les produits de 
son territoire et de son travail , il lui arrive souvent de re- 
cevoir en retour une masse de produits étrangers qu'elle ne 
peut consommer entièrement. Il faut bien dès lors quelle 
puisse revendre aux pays voisins 'les denrées qui ne lui sont 
pas nécessaires , et que cependant elle est obligée de recevoir 
<n éebange de ses exportations. 

L'entrepôt et le transit qui en est la conséquence fuTent 
jadis établis en Fiance par Colbert ; c'était une sorte de cor- 
rectif à son mode général de prohibition ; tout en repoussant 
les produits étrangers pour assurer une large protection à 
l'industrie nationale, il cherchait à conserver au commerce 
français les bénéfices qu'il pouvait retirer, en opérant dans 
nos ports et sur nos routes , pour le compte de 1 étran- 
ger, remmagasinement , la vente et le transport des mar- 
chandises qui étaient interdites ou grevées de droits à la 
consommation intérieure du pays. Malheureusement le sys- 
tème conçu et mis à exécution par Colbert ne lui survécut 
pas. Créé par lui en 1664 , il fut supprimé en 1688, excepté 
« pendant pour les marchandises destinées au commerce de 
1 Inde, de la Guinée et des îles d'Amérique , et pour les 
marchandises qui en provenaient. On trouva plus simple de 
renoncer aux avantage* de l'entrepôt , que de chercher les 
moyens propres à en réprimer les abus. Le système d'entrepôt 
lut rétabli en 1805 , mais avec des restrictions ; il fut accordé 
aux ports seulement, et encore leur fut-il refusé pour les 
denrées soumises à la prohibition. Enfin ces restrictions fu- 
rent levées par les lois de 1831 et 183?; la première admit 
les marchandises prohibées à l'entrepôt et en autorisa le 
transit; la seconde étendit aux villes de l'intérieur une faculté 
dont les ports de mer avaient joui jusque là presque exclusi- 
vement. 

Les deux tableaux suivants résument les mouvements du 
commerce d'entrepôt depuis trois ans. 
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Ont passé dans les entrepôts : 





En entrepôt à 

la lin de l'année 
précédente. 


Par importa- 
tion directe et 
par transit. 


Par mutation* 
d'entrepôt. 


TOTAUX. 


1833 
1834 
1833 


97,234,377 f. 
113,338,626 
144,808,547 


4l6,196,8U6f. 

425,513,187 

400,978,268 


24.042.U7I T. 

46,017,780 

80,126,183 


857,493,704 f. 

382,869,393 

601,012,790 



Ont élé retirés des entrepôts: 



a an tas. 


iPour la réex- 
Pourlaeon--. portation 
sommation, {par mer ou par 
transit. 


Par muta- 
lions d'en- 
trepôt. 


TOTAUX. 


En entrepôt 
à la Gn de 

Tannée. 


1833 
1834 

183lf 


fr. 

276,812,034 
280,1(82,171 
293,380,828 


fr. 

1 14,893,037 
100,026,488 

100,307,388 


fr. 

32,827.382 
82,360,112 
31,802,730 


fr. 

424,833,893 
438,008,771 
486,880,866 


fr. 

112,900,111 
143,900,322 
143,331,930 



Il y a plusieurs conclusions à tirer de ces tableaux. 

Si d'abord on examine le premier tableau , il semble que le 
mouvement total des marchandises dans les divers entrepôts 
de France suive une progression rapide , puisqu'il s'est élevé 
en trois ans de 557 à 601 millions. Mais il ne faut pas se 
tromper sur les causes et les conséquences de ce mouvement. 
En effet , en décomposant le tableau , on reconnaît que ce ne 
sont pas les importations dans nos entrepôts qui ont aug- 
menté; elles ont même diminué depuis trois ans; l'augmen- 
tation a porté uniquement sur les existences en entrepôt et les 
mutations d'entrepôt. Cet accroissement, qui n'ajoute rien 
aux richesses du pays , mais qui importe à l'abondance et à 
la répartition de son approvisonnemenl , doit être surtout 
attribué à l'établissement des entrepôts intérieurs. Ainsi 
l'accroissement des mutations d'entrepôt résulte des muta- 
tions qui ont lieu des entrepôts maritimes vers les entrepôts 
intérieurs , particulièrement vers l'entrepôt de Paris , qui a 
reçu par ce moyen une valeur de 30 millions de marchan- 
* dises en 1835. 

Le second tableau nous montre ce que sont devenues les 
marchandises à leur sortie de 1 entrepôt, et quelle partie a été 
enlevée par la réexportation. 
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Notre commerce de réexportation est bien loin d'appro- 
cher de ce qu'il était autrefois. Alors, en effet, la marine 
française faisait une partie des transports de l'Europe ; la 
seule colonie de Saint-Domingue fournissait à nos navires 
des masses considérables de denrées, dont une partiealimen- 
tait les contrées voisines de la métropole ; pour n'en citer 
qu'un exemple , nos réexportations de sucre étaient plus que 
doubles de la consommation intérieure du pays. Aujourd'hui, 
nous ne possédons qu'une partie de nos anciennes colonies; 
l'Angleterre et les États-Unis se sont partagé les dépouilles 
de la navigation française ; d'autres peuples ont appris à se 
passer de notre intermédiaire ; en sorte que nos réexporta- 
tions se bornent à des articles dont , par notre position géo- 
graphique , nous sommes appelés à approvisionner plusieurs 
pays voisins. 

On voit, d'après le second tableau, que cependant la va- 
leur de nos réexportations par mer et par transit est encore 
égale à plus du tiers de la valeur des marchandises qui ont 
été retirées de l'entrepôt pour la consommation. Malheureu- 
sement ce commerce de réexportation semble stationnaire ; 
il est même moindre de 8 millions en 1835 qu'en 1833. 

Il importe de savoir sur quelles marchandises et vers quels 
pays s'exerce ce mouvement de réexportation. 

Les principales marchandises réexportées sontles suivantes: 

1835 1834 1838. 

Produits el dépouilles d'animaux, soies, 

laines, etc., 42,160,«77 -28,491,318 28,717,704 

Denrées coloniales, 19,002,950 18,473,894 24,491,018 

TiWUS 11,824,995 10,028,807 11,487,182 

'«Hon, 8,215,251 11,484,728 12,142,283 

TVintures préparées, 8,873,168 8,187*960 S, 089,067 

Farineux alimeotaire5,seigle, riz , clr., 4,805,070 8,006,388 4,891,480 

Sucs végétaux ( huile, elc), 8,348,478 2,977,123 4,819,948 

Les denrées qui sont désignées sous la dénomination de 
produits et dépouilles d'animaux , et qui constituent les prin- 
cipaux articles de réexportation, sont les soies et les laines. 
Nous en avons réexporté pour près de 17 millions de moins 
en 1835 quen 1833. Les soies que nous réexportons vien- 
nent d'Italie, s'entreposent à Lyon ou à Marseille , et trou- 
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vent en Angleterre leur principal débouché. Nous verrons 
plus loin que la diminution de la réexportation sur cet arti- 
cle peut s'expliquer par l'augmentation de la quantité qui 
transite directement par la France, sans passer par les en- 
trepôts. Nos réexportation* en denrées coloniales se compo- 
sent surtout de sucres et de cafés; on y voit HgurÉr en 1835 
plus de 4 millions de kilog. de sucre colonial, et près 
de 9 millions de sucre étranger ; ces réexportations sont prin- 
cipalement dirigées vers les ports de la Méditerranée et vers 
la Suisse. Les tissus que nous réexportons sont de différentes 
sortes; ce sont des toiles que nous replaçons en Espagne , 
des guinées que nous revendons de divers côtés, et princi- 
palement au Sénégal , enfin des étoffes de coton ou de soie 
qui contribuent à alimenter nos opérations de réarmement 
pour les divers états d'Amérique. Quant au coton, il vient des 
États-Unis, et sort ensuite de.l'entrepôt du Havre pour gagner 
la Suisse. Nous ne ferons que mentionner les autres articles, 
tels que les grains , les farines et les huiles, que nous tirons 
de divers ports de la Méditerranée , et que nous réexportons 
surtout en Espagne , à Alger et dans les colonies. 

Il nous reste à parler du rôle commercial de nos principaux 
entrepôts. 

Le tableau suivant , qui indique la valeur des marchandises 
qui ont passé par chacun d'eux depuis trois ans , donnera un 
aperçu de leur situation : 



trrurÔTS. 1833 1834 1835 

Marseille, 171.2l»7,582 f. 178,155.185 . 177,185,096 f. 

Le Havre, 1BB,380,593 178.75», 438 179,463,935 

Bordeam, 69,701,327 73,391,927 77,282,781 

Nantes, 21,404.522 22,784,483 19,849,378 

Rouen, 11,348,629 13,887,4K8 13,183,906 

Dunkerque, 9,749,454 6,387,499 6,346,062 

Bavonne, 9,707,402 7,626,037 12,080,770 

Lyon, 72,680,673 61,624.481 83,704,670 

Paris, 19,085,238 40,018,671 



On remarquera d'abord que sur environ 600 millions de 
marchandises qui ont passé par les divers entrepôts, en 1835, 
deux entrepôts , ceux de Marseille et du Havre , en ont ab- 
sorbé 356 millions , soit beaucoup plus de la moitié. Le 
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Havre a en 1835 la supériorité sur Marseille, par rapport à 
la valeur dos marchandises , mais non par rapport à la quan- 
tité; en effet , si l'entrepôt du Havre a possède en 1835 une 
valeur de 179 millions, et celui de Marseille une de 177; 
d'un autre côté, le premier n'a emmagasiné qu'une quantité 
égaleà 154 miHionsdekilogrammcs,t;mdis que leseeond en a 
emmagasiné une quantité de ?52 millions ou près de 100 mil- 
lions de kilogrammes de plus. Cela tient à ce que Marseille 
reçoit surtout des matières lourdes ekencombiantes , et par 
Conséquent de moindre valeur, ce qui a d'ailleurs l'avanta 
d'occuper plus de monde aux manutentions et de fournir un 
aliment à un plus grand nombre de navires pour le transport. 

Nous avons vu plus haut que ies réexportations des entre- 
pots s'élevaient à 106 millions pour 1835. Sur cette somme, 
Marseille seulement en a réexporté près de 44 millions. Vien- 
nent ensuite le Havre pour environ 21 millions, Lyon 
pour 14 , Bordeaux pour 10 , Bayonne pour 4 , etc. 

Le commerce d 'entrepôt de nos villes maritimes ne pourra 
prendre une grande; extension que lorsqu'il s'appuiera sur des 
établissements spéciaux qui présentent une économie nota- 
ble dans les manutentions et l'emmagasinement des marchan- 
dises. La prospérité de la ville de Londres doit certainement 
être attribuée en partie à ses docks dont le système d'orga- 
nisation a permis de réaliser des économies et des avantages 
fie toute nature. Il est question depuis long-temps d en éta- 
blir de semblables au Havre et à Marseille; des compagnies 
se présentent pour les exécuter; e«peions que la session 
prochaine ne s'écoulera pas sans que nous voyons se produire 
des projets de loi pour les autoriser. 

C est la seconde année que nous voyons figurer les entre- 
pots intérieurs sur les états de douanes. Cette expérience 
suffit déjà pour démontrer combien étaient vaines les craintes 
des ports de mer relativement au préjudice qu'ils redoutaient 
de la part des entrepôts intérieurs. Ceux de Melz, d'Orléans 
et de Toulouse se sont peu développés; si celui de Paris (1) 

(I) L'entrepôt dp Paris n'a clé ouvert , en 1834 , que pendant lt? dernier se- 
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prend chaqnejour de l'extension , s'il a possédé en 1835 une 
valeur de 41 millions de marchandises, ce n'est pas aux 
dépens de l'entrepôt du Havre, dont l'activité, au contraire, 
s'est augmentée. On ne peut pas dire non plus que le séjour 
des marchandises dans l'entrepôt du Havre ait diminué ; car 
les existences en entrepôt, qui étaient de 42 millions à la fin 
de 1834, étaient de 45 millions à la fin de 1835. Du reste 
l'entrepôt de Paris ne sert guère qu'à la consommation inté- 
rieure; sur les 11 millions de marchandises qu'il a reçues, il 
n'en a pas réexporté 3 millions par transit. 

Nous n'avons parlé jusqu'à présent que du commerce de 
réexportation de nos entrepôts ; nous finirons en examinant 
la situatioti de notre commerce de transit. Remarquons tou- 
tefois qu'une partie de nos réexportations a lieu par le transit; 
ainsi, sur les 106 millions de marchandises que nous avons 
réexportées en 1835 , 65 ont pris la voie de mer, et 41 celle 
du transit ; mais le commerce que nous allons étudier est ce- 
lui des marchandises qui transitent directement par la 
France sans passer par les entrepôts. 

Il n'est pas besoin de revenir sur l'avantage du transit : le 
principal est de laisser à la France le bénéfice des frais, des 
commissions et de la voiture jusqu'à la frontière. Les chif- 
fres suivants indiquent à la fois les quantités et les valeurs 
des marchandises qui ont transit par la France. 

Quantités. Valeurs, 

18X3 17,233.106 kilog. 107,371.065 fr. 

I«3« 25,243,178 123,770,328 
1833 24.870,430 11(8,467,407 

En rapprochant ces chiffres, on observe que le transit par 
la France tend à se porter de plus en Jplus sur les matières 
précieuses. Ainsi, pour une augmentation de 1,600,000 ki- 
logrammes qui a lieu de 1835 sur 1834 , l'augmentation cor- 
respondante en valeur est de 35 millions. En effet, cet ac- 
croissement du transit a principalement lieu sur des matières 

mwtre; t:'esl pour cela qu'il ne figure que pour 49 millions pendant cette pre- 
mière année. 
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de peu de volume et de beaucoup de valeur, telles que les 
tissus, les soies et les denrées coloniales. Voici le tableau de 
ces denrées et leurs valeurs : 

1855 1834 1833 

Produits et dépouilles d'animaux 

(soies, lames, etc.), 29,380,818 f. 93,083.4)63 f. 33,668,217 f. 

Denrées coloniales, 6,708.113 6,810.771 7.379,323 
Fruits , tiges, filaments «ouvrer 

(coton, été. ). 3.818,07» 8,066.120 8,231.588 

TilSUS, 31,108,813 66,587,14» 88,811,401 

Ainsi l'augmentation est en trois ans des trois quarts en 
sus pour les tissus et pour les cotons et laines; elle est d'un 
dixième pour les soies. 

La valeur des tissus entre, comme on voit, pour plus 
de la moitié dans la quantité et la valeur des marchandises 
qui ont transité par la France depuis trois ans. Elle se 
décompose comme suit : environ 40 millions d'étoffes de 
soie, dirigés presque entièrement vers les États Unis, et 
venant : les étoffes unies, de Suisse, de Sardaigne et d'Angle- 
terre ; les rubans, de Suisse , et les étoffes mêlées, de Prusse ; 
?5 millions de tissus de coton , en grande partie composés 
de percales imprimées venant de Belgique en destination 
pour les États-Unis; de mousselines venant de Suisse en 
destination pour la Belgique, les États-Unis et le Brésil; de 
tulles et gazes énvoyés par l'Angleterre en Suisse et en Italie; 
11 à 12 millions d'étoffes de laine, la plupart venant de 
Belgique et d'Angleterre en destination pour la Suisse, 
l'Espagne et la Sardaigne; enfin 8 à 9 millions de toiles pro- 
prement dites , venant de la Belgique, et passant en Es- 
pagne. 

Les soies proviennent presque toutes de Sardaigne , et 
vont en Angleterre ; le coton est envoyé des Etats-Unis pour 
la Suisse ; et quant aux denrées coloniales , sucres , cafés , in- 
digos, tabacs, qui transitent par la France, c'est également 
la Suisse qui est leur destination. 

Il était intéressant de rechercher comment ce commerce 
de transit s'était réparti entre les différentes nations. C'est 
Tome IL — Décembre 1836, 2. 22 
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dans ce but que nous avons dressé le tableau suivant, qui 
indique, d une part , la valeur et la nature des marchandises 
que les principaux pays ont envoyées en transit à travers la 
France, et d'autre part la valeur et la nature des marchandises 
que nous leur avons portées au moyen du transit. 

Marchandises étrangères qui» expédiées en transit par la France, on 
consommé leur destination pendant l'année 1835. 



Suisse. 



Angleterre, y «2,973,851 

compris Us 




PATS DE HESTI NATION'. 



VALUS. 



KATOiE 



l»nnci 



pales marchandé 

- - 



tes, 



ilesCanarics. 
Etais-Unis. 



Sardaigne (lie 
el continent.) 



40,100,091 KfuTfps unies de soie , ru - 1 1 ,0t0,0K9 Coton, denrée* colonie 
| hans mousselines, mou-j j les, étoffes de laine, lui h 

Casîmîrsel mérinos, étof- 53,3î$i,ji3 
fi s unies de soie, tulles etj 

Coton** L, 7o6 , 70 e' Etoffes 



apne. 



,«C7,7t(7 



Espagne. 
Allemagne 

Prusse. 



m, 

43,730, IK2 
20 



toute l'a 
^dii, percales imprimiez 



mousselines. 

Soies brute.*, étoffe* de a^ca, 18» Etoffe* de Ja'me. 
soie. » j % 

,829,83" Toiles, percales imprimées: iî,3!7,îOO Mousselines, 
et draps. 

Laines. 12,0U8,993 



3, 181, \M 

13,201,01*5 Soies moulinées, sucre r«f-, 

line, t,ih;ic fabr'upu-, ou-' 3,17 1 .534 Cochenille, 
j vraies divers. 



Toiles, étoffes de Lune 



| denrées coloniale*. 



ia,<i7U..-07 Etoffes de 



soie. 



41 



Il résulte de ce tableau (pie c'est fa Suisse qui alimente 
principalement notre transit; nos ports rapprovisionnent en 
denrées exotiques j elle leur envoie en échange les produits 
de son industrie, qui composent des opérations de retour 
avantageuses, surtout vers les Etats-Unis. Le transit de nos 
ports sur la Suisse est en progression ; il n'était que de 25 mil- 
lions en 1 833 ; il a été de 4 1 millions en \ 835. Ce seul fait com- 
mande d'entretenir des relations de bon voisinage avec un 
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peuple qui se trouve attiré déplus en plus dans notre sphère 
d'approvisionnement. 

Les autres opérations de transit s'expliquent d'elles-mêmes 
à la simple vue du tableau précédent. C'est la Sardaigncqui 
alimente le transit des soies brutes sur l'Angleterre ; le tran- 
sit sur les Etats-Unis s'exerce à la fois sur les produits de la 
Suisse , de la Prusse, de l'Angleterre et de la Belgique; celui 
qui a lieu vers la Sardaigne porte sur des articles anglais; la 
Belgique reçoitxles mousselines de Suisse , l'Allemagne quel- 
ques deiirées exotiques dans lesquelles la cochenille entre 
pour la plus grande valeur. 

Une chose doit véritablement affliger dans cette énu me ra- 
tion: c'est de voir notre transit sur l'Allemagne réduit à une 
valeur d'un peu plus de 3 millions. Comment notre part 
dans l'approvisionnement de l'Europe centrale se trouve-t-elle 
si faible, quand, par leur position géographique, nos ports 
devraient être comme les ports naturels de l'Allemagne? Que 
l'on cherche, en effet, la distance la plus courte des côtes de 
l'Océan à l'Allemagne, et l'on trouvera qu'elle coïncide avec 
une ligne droite tirée du Havre sur Metz et sur Strasbourg. 
Si donc la France voit cette partie de l'Europe échapper à 
sa sphère d'activité, ce n'est pas à sa position naturelle 
qu'elle doit s'en prendre, mais bien à son insouciance pour 
un commerce qui devrait lui appartenir. Tandis que les 
bassins de l'Escaut et du Rhin redoublent d'efforts, tandis 
que des chemins de fer s'établissent pour relier Anvers à la 
Prusse , tandis que la' navigation à la vapeur s'étend sur le 
Rhin , nous, n'avons pas encore tenté un seul travail de 
quelque importance pour disputer l'approvisionnement de 
l'Allemagne à nos rivaux. 

En résumé, si nous réunissons la valeur de nos réexpor- 
tations et celle des marchandises qui ont alimenté notre 
transit , nous arrivons à un chiffre de 264 millions, qui re- 
présente la valeur de la masse de marchandises étrangères 
<pie nous avons manutentionnées pour, le compte des autres 
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peuples, soit en les emmagasinant dans nos entrepôts, soit- 
en les leur transportant sur nos routes et nos canaux. Ce 
commerce ne peut que s'accroître , car il est ,1e résultat de 
la position géographique et hydrographique de la France; 
mais encore faut-il que le gouvernement le favorise en se- 
condant la création de grands établissements commerciaux 
dans nos ports, en perfectionnant les communications sur les 
principales lignes de transit, et enfin en entrant plus franche- 
ment dans un système libéral qui, en étendant nos opérations 
de retour , permettrait à notre commerce de revente de se 
développer sur de plus grandes proportions. 

- 

Situation de la navigation maritime de la France, 

Si la France ne peut pas s'emparer du premier rang parmi 
les puissances maritimes, elle doit au moins s'attacher à 
conserver le second rang. Nos intérêts politiques et commer- 
ciaux, l'abondance et la diversité de nos produits, l'énergie 
de notre esprit industriel , enfin notre position géographique 
entre deux mers, tout nous ordonne de développer notre 
système maritime. Mais nous ne pouvons avoir de marine 
militaire formidable qu'à la condition d'avoir une marine 
marchande florissante; la force de Tune dépend de la richesse 
de l'autre; elles sont unies par un lien commun. Malheureu- 
sement le gouvernement de la restauration et le gouverne- 
ment actuel n'ont pas compris cette vérité, et les intérêts de 
notre navigation marchande ont été singulièrement négligés 
depuis vingt ans. 

L'infériorité de notre marine est un fait bien connu ; un 
fait qui Test peut être moins, c'est sa décroissance progres- 
sive par rapport à la masse totale des relations maritimes que 
nous entretenons avec les puissances étrangères. Nous cite- 
rons quelques chiffres , extraits des documents officiels, afin 
de faire sentir à la fois la gravité du mal et la nécessité de 
tenir en aide à notre avenir maritime en péril. 
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Donnons d'abord l'état de la navigation pendant l'an- 
iiée,183ô: £ jr ' 



ENTRÉE 


M 

- « 

— > 


TON .V AGE . 


MARCHANDISES ARRIVÉES 

PAR M 111. 

(Commerce général.) 


DBS DATIMESTS. 

* • 


O K 
■ 

M 

a 




des colonies 
française*. 


de iYlranger. 


TOT A t. 


Navires 

étrangers portant 
pavillon du pays 
d'où ils viennent . 

— autres pavillons. 

Toiai i . , . . 


4,ooi 

5,55a 
808 


4©7»999 

65o,45a 
ii5 v 58l 


F. 

71,277,565 


F. 

!97,oG5,5o7 

1 78,052,375 
53,385,975 


F. 

268,34l,O70 
178,002,275 

35,385,975 


1<>." Il 1 


1 . 17 '\,0~i ' 


71 .Q77,563 


408,481,757 


479'7 5 9' 3 * il> 


SOIU IL 

DBS BATIMENTS. 


m 

M _ 

S ► 

K 

M 

û 


TONNAGE. 


MARCHANDISES FRANÇAISES 

ET ETRANGERES EXPORTEES PAR MER. 

(Commerce général.) 


pour 
les colonies 
françaises. 


a l'étranger. 


TOTAL. 


.Navire» 

étrangers portant 
pavillon du pays 

— autres pavillons 


4»29a 

4,556 
858 


387,159 

35a,583 
i5s»ti4 


F. 

52, j55, 4- r >6 

• 

• 


• -T. 
21 1,609,826 

3o5, 597,349 
43,402,563 


F. 

364,395,282 

3o5 ,397,340, 
43, 402, 565 


Totaux. . . 
— 


9,486 


871,946 


5j, 755,4^6 


560,439,758 


6i3,i 9 5,i94 



La navigation marchande de la France peut se décomposer 
en deux parties distinctes , celle que nous faisons en concur- 
rence avec l'étranger, et celle dont le monopole nous est ré- 
servé par les lois (1). 

Si nous envisageons d'abord la navigation de concurrence, 

sa situation résulte du tableau suivant qui indique le nombre 



(I) Le commerce extérieur de la Fr;ince c>l moindre d'un quart que celui des 
Etats-Unis; i! n'est que les deux < iuiuiènus de celui «le l'Angleterre. 
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et la proportion des navires français et étrangers entrés en 
France depuis huit ans. Nous n'avons pas mentionné les 
années 1829 à 1832 , parce que le commerce fut dérangé à 
cette époque dans la régularité de ses mouvements : 



a «ri M es. 


mriiES 

étrangers. 


S A VU 1 S 

français. 


TOT A l 

des navires 

français 
et étrangers. 


Proportion dans la- 
quelle la navigation 
française entre dans 
le total de la naviga- 
tion avec l'étranger. 


1828 


4,78:1 


3,028 


7,736 


0.39 


I8S8 


B,ll« 


8,178 


8.200 




1834 


G, 124 


8,560 


9,684 


Mi 


1838 


6,560 


',,'.70 


9,936 


0.36 



Ainsi le nombre des navires étrangers entrés en France a 
augmente d'un tiers en huit années, tandis que le nombre 
des navires français a augmenté d'un sixième seulement. 11 y 
a huit ans , la part de notre marine dans le commerce avec 
l'étranger était déjà réduite aux deux cinquièmes ; aujourd'hui 
peu s'en faut qu elle ne soit réduite au tiers. 

Si , au lieu de comparer le nombre des navires , nous com- 
parons le chiffre de leur tonnage, qui est, en effet, un terme 
de comparaison plus exact , le résultat sera encore plus dé- 
favorable a notre marine. 





TOUS AGI 

oYs na vires 
étrangers. 


TOUR AGI 

des navires 
français. 


TOT AL 

du tonnage des 
navires français 
et étrangers. 


Proportion dans la* 
quelle le tonnage de la 
navigation française 
entre dans le total du 
tonnage de la naviga- 
tion avec l'étranger. 


1888 


«97,639 


137 841 


763,48» 


0,32 


1833 


622,736 


962,107 


884.844 


0,30 


1834 


736,918 


990.309 


l ,027,497 


0,28 


1833 


766.033 


301,862 


1,067,898 


0,28 



En sorte que, d'après la comparaison du tonnage, notre ma- 
rine ne ferait même pas le tiers des transports , mais seule- 
ment une proportion moyenne entre le tiers et le quart ! 1 ). 

(i) En Angleterre, la proportion de la navigation nationale dans le commerce 
de concurrence est de 80 pour 0|0, ou de moitié. 

Aux Fiais- Unis elle est de 70 p. 0(0, ou de près d»s trois quarts. 
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La part de notre marine dans la navigation de concurrence 
serait encore bien plus faible si nous mettions de côté nos 
relations avec les peuples d'Amérique et d'Asie qui n'ont pas 
de marine, et avec la plupart desquels nous avons des traités 
de réciprocité. 

Nous ne rencontrons dans notre commerce avec ces pays 
qu'un seul concurrent, les Etats-Unis. Le concurrent est re- 
doutable, et c'est tout au plus si nous osons nous présenter 
<lans la lutte. Sur une masse de 352 navire* , jaugeant 
1 1 1,326 tonneaux, qui sont entrés en France en 1835, ve- 
nant des États-Unis, il n'y en a que 35, jaugeant 9,391 ton- 
neaux, qui appartiennent au pavillon français ; ainsi, d'après 
la comparaison des tonnages, la part de notre marine n'est 
que du douzième dans les transports qui ont lieu des Etats- 
Unis elle 7. IlOUS. 

La concurrence est plus immédiate entre notre marine 
marchande et les marines des différentes puissances maritimes 

l'Europe; le tableau suivant mon'.re le tonnage des navires 
français et étrangers entrés en France en 1835, venant des 
ports d'Europe et des autres ports de la Méditerranée ; la 
dernière colonne indique la part de notre marine dans la 
navigation avec les différents pays. 
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NOMS DES ÉTATS 



u ou vifnreHT 



LES BATIMENTS. 



• ••••••• 



Russie 

Suède 

Norwége. . . . .V . . 

Daneuiarck 

Prusse 

Ville» Anséatiques 

Hollande 

Belgique 

Angleterre, Gibraltar, Malle, 

lies Ioniennes. . 

Idem paquebots 
Portugal , Madère , lies du 

Cap- Ver! cl des Açore* 

Espagne , îles Canaries 

Autriche ...*... 

Sardaignc 

Deux-Siciles 

Toscane , Ktata Kornains , Luc- 

ques 

Grèce et ses iles de l'Archipel.. 
Turquie et ses ilesde l'Archipel. 

fcgyple 

Alger et autres possessions fran 

V .lises de la côte 

Etals barbai esques 



TONNAGE 

DES NAVIRES 



FBA>CA1S 



io,o4o 

148 

627 

» 

«97 
i2,8 7 3 



TOTAL 



ETBAXG 



07,786 

135,807 
i.9o3 

51,6919 
7,55a 



du 



TONNAI. U. 



4.001 i3,4o4 



4,222 

43,<i*>6 
22,76 1 

8,481 
26,608 
401 

7» 5 49 

9»4 3 9 
93 1 

12,709 
7,34« 

17,286 

5.820 



234,948 



2,5o6 

90.918 
io5,i58 

2,425 

3o,221 

54,561 

i7,85i 
47*99» 

18,877 

a.449 
7,146 

i,3o8 

6,55i 
7,79° 



654,648 



Propon ion 

pour laquelle 
U tonnage 
drt uatire* 

(rinçait entre 
dan» le 

lonuage lotal. 



47 826 
1,783 

126,434 
1,903 
5 1,896 
20.426 
17,735 
6,728 

i34,°74 
127,919 

10,906 
56,839 
34,962* 

47»°44 

55 ,5<40 

28,3i6 
3,370 

19,885 
8,654 

24,83 7 
i3,6io 



879,596 



0,21 
0,08 

o,oo5 
0,00 

0,000 
o,63 
",34 
0,65 

0,32 

.0,18 

o,77 

o,47 
0.01 

o,64 

o, i5 

o.ôô 
0,28 
0,64 
o,85 

0,69 
0,40 



0,26 



D'où l'on voit que la pari de notre marine dans le com- 
merce avec les ports de l'Europe et de la Méditerranée est 
égale au quart seulement des transports ; qu'elle est nulle ou 
à peu près dans nos rapports avec la Suède , la^ Norwége, le 
Danemarck, la Prusse et l'Autriche; qu'elle ne s'élève pas au 
quart dans nos relations avec le royaume des Deux-Siciles, 
avec la Russie, avec la Hollande, et dans l'exploitation des 
paquebots avec l'Angleterre et ses possessions européennes; 
qu 'elle n'est pas égale au tiers de notre commerce avec la Grèce, 
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la Toscane et l'Angleterre ; qu'elle ne monte pas à moitié 
dans la navigation avec l'Espagne et avec les Etats barna- 
resques; qu'elle dépasse la moitié et n'atteint pas les deux 
tiers dans nos rapports avec la Belgique, la Sardaigne , la 
Turquie et nos possessions d'Afrique; enfin qu'elle dépasse 
\cs trois quarts dans notre commerce avec l'Egypte et le 
Portugal. 

Du reste, il ne faut pas croire que toute la navigation de 
l'étranger soit faite par les pays d'où partent les navires. Une 
partie de ces navires portent un tiers-pavillon , c'est-à-dire 
qu ils appartiennent à d'autres nations qui font le commerce 
de colportage. Ces navires font principalement les transports 
pour la IUissie, pour la Prusse, . pour l'Espagne, pour la 
Grèce, pour la Toscane et pour les Etats romains. 

Le tableau que nous venons de tracer de la participation 
qui reste à notre marine dans le commerce de concurrence 
doit donner à réfléchir. D'où vient cette infériorité, cette dé- 
croissance progressive de notre marine marchande? C'est 
une vaste question qui a été souvent traitée et sur laquelle 
le manque d'espace nous empêche de revenir aujourd'hui. r . 
Nous dirons seulement crue, si nous avons bonne mémoire, 
une commission d'enquête, nommée jadis au Havre , sous 
le gouvernement de la restauration , a signalé vingt-neuf 
causes différentes de la cherté de notre navigation. On a 
probablement trouvé qu'il y avait trop à faire , et Ton n'a 



rien fait. 



Du moins, la navigation privilégiée est-elle plus florissante 
que la navigation de concurrence? Hélas! non. Nos relations 
avec les colonies sont stationnaires et même décroissantes. 
Voici le tableau des navires qui sont entrés en France, dans 
les différentes années, venant de nos possessions colonia- 
les (1). * * 

(l) Le tonnage des navires, entrés dans les ports de l'Angleterre, venant de 
ses possessions dans les Indes-Orientales et dans les Indes-Occidentales et de sps 
colonies de l'Amérique du Nord, s'ejl élevé en 1831 à près de 800,000 ton- 
neaux , c'est-à-dire à près de 8 fois le tonnage des navires que nous recevons 
en provenance de nos colonies. 
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Années. Navires. Tonnage. 

IU 437 108,730 

1829 442 109,312 

1830 421 101,204 

1831 440 107,886 

1832 434 106,863 
1333 386 96.048 
1834 403 103.977 

1833 423 106,137 



La décroissance de nos relations avec les colonies s'expli- 
que par l'accroissement de la production du sucre indigène. 
Ainsi la question des sucres est surtout une question de na- 
vigation. Nous devons espérer que M. Duchâtel aura com- 
pris la question de cette manière, et que, tout en agrandis- 
sant le marché de la métropole par rabaissement des droits, 
il autorisera également nos navires à transporter directe- 
ment des colonies les sucres que la consommation de la 
France ne pourrait absorber. 

Nos colonies pourraient encore être utiles sous un autre 
rapport à la navigation. Les opérations daller ne suffisent 
pas, comme on sait, pour alimenter les chargements des na- 
vires qui vont chercher les denrées coloniales dans nos po*- 
sessions. Que faudrait-il pour imprimer à ces opérations 
une activité nouvelle , qui serait également avantageuse à 
l'industrie nationale , en lui procurant une exportation plus 
abondante de ses produits ? Il suffirait de transformer nos 
colonies en vastes entrepôts, qui seraient approvisionnés 
par nos navires, et d'oîi il serait facile d'écouler les marchan- 
dises parmi les divers peuples américains. Nos colonies de- 
viendraient ainsi une sorte de marché de produits français 
et étrangers à l'usage des nations voisines ; de nouveaux dé- 
bouchés et de nouvelles relations naîtraient à la fois. 

Les expéditions de pèche ne sont pas seulement une na- 
vigation privilégiée; l'Etat les encourage par des primes 
d'armement et d'exportation. Son but est d'accroître la po- 
pulation maritime. La nécessité de ce mode d'encourage- 
ment résulte de la comparaison des chiffres suivants : au 
commencement de la guerre de la révolution, notre inscrijv 
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tion maritime présentait «ne population de 101,752 hom- 
mes; au l rr janvier 1836 elle n'en présente plus que 90,1 15. Si 
les encouragements ont été portés de préférence sur les 
pêches maritimes, c'est que les équipages sont composés 
d'un nombre d'hommes Lien plus considérable que dans 
toute autre branche de la navigation , d'un nombre qui va 
quelquefois jusqu'au quintuple. Aussi les pêches sont-elles 
considérées comme la pépinière de la marine. Ce sont elles, 
d'ailleurs , qui forment les plus durs et les plus intrépides 
marins. 

On comprend , d'après cela, que c'est le nombre de marins 
qu'il importe surtout d'examiner dans les opérations de 
pèche. Sous ce rapport, le progrès semble satisfaisant au 
premier abord. 

Ainsi, si nous considérons la pèche de la morue, nous 
voyons qu'elle a occupé : 

En 1833, 9,415.) homme*. Ib34 . 10.81» homme*. 

En 1833, 10,120 185». 11.2.13 

Malheureusement les armements se portent de plus en 
plus vers le grand banc et la côte d'Islande, où la pèche est 
plus abondante , et tendent à déserter la pèche de la côte 
de Terre-Neuve qui forme le plus grand nombre «le ma- 
rins. Il y avait, en 1829, jusqu'à 210 navires, montés par 
8,862 hommes, qui faisaient la pèche de la côte, tamft» 
qu'en 1835 il n'y a plus que 129 navires, montés par 
6,259 hommes ; diminution dans les navires 81, dans le nom- 
bre des hommes 2,603. Si ce mouvement continuait, les sacri- 
fices faits par l'État pourraient bien augmenter sans atteindre 
leur véritable but, celui d'entretenir une pépinière de bons 
matelots, de former une sorte de réserve où la marine mili- 
taire puisse , en cas de besoin, trouver les moyens de forti- 
fier et de compléter les équipages de ligne. 11 faut espérer 
que la loi votée à la dernière session , en modifiant la répar- 
tition des primes, préviendra la ruine de la pêche de la côte, 
qui intéresse beaucoup plus notre inscription maritime. 
Dans le cas où la loi de 1836 n'atteindrait pas ee but, il y au 
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rait lieu d'examiner si les encouragements accordés à la 
pêche de la morue doivent être conservés. 

La pêche de la baleine est moins développée que celle de la 
morue ; elle avait diminué en 1834; en 1835 elle s'est rele- 
vée; voici les chiffres : 

En 1832 , 10 haleines, 877 nav. franç. 1834 , 26 baleines, 754 nav. franç. 
En 1835, 32 1,040 1855, 33 1,081 

Ce qu'il y a surtout de remarquable dans cet accroisse- 
ment , c'est qu'il a eu lieu malgré la décroissance annuelle 
de Ja prime principale. 

Il nous reste à parler du cabotage qui a lieu sur nos 
cotes. Les chiffres suivants donnent l'état de cette naviga- 
tion (1). 

Entrés dans nos ports: 



Années. 


Navires. 


Tonnage. 


1828 


68,897 


2,267,951 


1829 


68,726 


2,138,426 


1830 


75,120 


9,575,705 


1831 


71,740 


2,226,000 


1832 


70,883 


2,546,102 


1835 


78,123 


1,395,632 


1834 


70,498 


2,258,427 


1858 


64,522 


2,062,197 



0 Si ces chiffres sont exacts , ils conduisent à ce résultat 
imprévu, que la navigation du cabotage, qui était en pro- 
gression jusqu'en 1833, a diminué d'un cinquième en deux 
années. 

Cette énorme diminution du cabotage nous a surpris ; 
les tableaux officiels nous fournissaient le moyen de connaî- 
tre sur quels ports la diminution s'était opérée ; en voici le 
tableau : 

• 

(l) Le cabotage de l'Angleterre s'élève à environ 10 millions de tonneaux, 
c'est-à-dire qu'il est 8 fois plus considérable que le nôtre. Il est vrai que I* Angle- 
terre est mieux disposée que la France pour celte navigation. Ainsi le trans- 
port de la houille donne lieu à une immense navigation qui n'exisie pas che* 

IttUS. 
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ro«T5. 

Bordeaux. 
La Rochelle, 

Nantes et les autres ports, 
Brest, 

Saint- Malo, 

Marseille et autres porls, 
Montpellier, 



Tonna 


ge du cabot 


âge en 


11133 


1834 


1858 


«4,189 


88,039 


90,872 


376,786 


269,881 


2. -.0,45 4 


243,768 


193,318 


174," 


147,891 


138,349 


118,011 


1 1 s, 112:; 


90,785 


89,800 


383,646 


333,669 


283,423 


78,298 


67,;:9i 


63,109 



Les documents que l'administration des douanes doit pu- 
blier l'année prochaine sur les opérations du cabotage cous 
mettront à même d'apprécier les causes qui ont pu entraî- 
ner cette décroissance dans le commerce de nos cotes. C< 
pendant le fait est tellement grave , que l'administration agi- 
rait utilement en donnant dès aujourd'hui les éclaircissements 
qu'elle possède relativement à cet objet. 

Pour compléter ce que nous avons à dire sur l'état actuel 
de notre navigation , il serait nécessaire de présenter l'effec- 
tif de la marine marchande de la France. Les tableaux 
publiés par l'administration des douanes ne renferment au- 
cune donnée à ce sujet; mais les documents statistiques pu- 
bliés par le ministère du commerce , il y a deux ans , nous 
fournissent des termes comparatifs jusqu'en 1833. Voici 
quelle était la situation de notre marine marchande à la fin 
de chaque année : 



Années. 




Navires. 


Tonnage. 




1827 




14,333 


693,12(1 




1828 




14,447 


693,581 




1829 




14,743 


602,036 




1830 




14,832 


689,388 




1851 




18,034 


* 684,127 




1832 




18,224 


660,581 




4833 




18,028 


647,107 





Ainsi nouspossédions en 1833 plus de naviresqu'en 1828(1); 

•% * . . . • %^ , » 

(1) Le tonnage total de la marine anglaise, y compris toutes le^ possession* de 
l'Angleterre en Europe, était, en 1852, de 2,223,000 tonneaux. 

Celui de la marine américaine était, en 1854, de 1,739,000 tonneaux. 

Ainsi l'effectif de notre marine marchande est égal à plus du quart, et à moins 
du tiers de l'effectif de la marine anglaise. 

11 est égal à un peu plus du tiers de celui de la marine américaine. 
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mais, en somme, leur tonnage a diminué; il y a donc vérita- 
blement décroissance dans l'effectif de notre marine mar- 
chande. Cette décroissance s'est-elle continuée en 1835? 
L'administration seule pourrait nous le dire, mais les divers 
résultats que nous avons signalés plus haut nous portent à 
le penser. 

En résumé, nous arrivons aux résultats suivants sur l'état 
de notre navigation : 

1° La part de notre marine marchande dans la navigation 
de concurrence avec l'étranger n'a cessé de diminuer; elle 
s'élève a peine aujourd'hui à une proportion moyenne entre 
le tiers et le quart ; 

2° La navigation avec les colonies est stationnaire, et 
même en décroissance: 

3° Nos armements dé pêche sont en augmentation ; mais 
ils se portent sur les points les moins favorables au but du 
gouvernement, qui est de former le plus de marins possible; 

4° Le cabotage lui-même, qui était en augmentation pro- 
gressive depuis quinze ans, se trouve réduit d'un cinquième 
en moins de deux années. 

Tels sont les faits indiqués par les tableaux officiels; ils 
doivent attirer l'attention du gouvernement. 

J. BlJRAT. 
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NOTICE 

SUR LE PONT EN 'FER CONSTRUIT SUR LA. SEINE . A ROUEN. 



Rien n'est plus profitable au développement des arts que 
la liberté de l'industrie et l'exécution des travaux pnr le mo- 
bile de l'intérêt particulier. C'est une vérité dont le commen- 
cement de ce siècle adonné de nombreux exemples, et que 
tous les jours nous voyons se confirmer. Pour ne parler que 
des ponts suspendus, l'industrie privée y a apporté depuis 
douze ans des perfectionnements tels que l'on peut croire 
qu'ils ne sont pas éloignés aujourd'hui d'atteindre la perfec- 
tion sous les rapports réunis de l'élégance et de l'économie. 
Nous avons exposé , dans un précédent article , la théorie et 
l'exécution du nouveau système de haubans , par lequel 
MM. Séguin sont parvenus à supprimer ces masses énormes 
de maçonnerie que Ton était, obligé d'exécuter en rivière ; il 
nous restait a donner un exemple de l'exécution de chacun 
des cas que le nouveau système peut présenter : c'est ce que 
nous pourrons faire dans peu de temps , le public devant en- 
trer bientôt en jouissance de plusieurs ponts dont la descrip- 
tion complétera l'exposé du système de haubans et de ses ap- 
plications. 

Si aujourd'hui nous changeons l'ordre que nous voulons 
suivre, c'est pour satisfaire l'impatience de nos lecteurs au 
sujet d'une nouvelle combinaison exécutée récemment par 
le3 mêmes ingénieurs. Elle a pour objet de faire jouir de l'a- 
vantage des ponts fixes les villes maritimes situées sur les 
rivières. Nous décrirons d'abord en peu de mots le principe 
de cette invention : nous en donnerons ensuite les détails 
d'exécution dans la belle application qui vient d'en être faite 
à Rouen. Enfin nous ferons, voir comment avec plus déco- 
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nomie et de sécurité on pourrait y Substituer le système de 
haubans. 

Jusqu'à présent, lorsqu'une rivière était sillonnée par des 
vaisseaux, on ne pouvait guère y établir que des ponts de 
bateaux, offrant une partie mobile pour laisser au besoin 
un passage libre aux navires et même à toutes les autres em- 
barcations. Ces rivières étant en général profondes , on ne 
pouvait songer à y construire des ponts de pierre, auxquels 
il eût fallu construire des culées au milieu de l'eau pour l'ou- 
verture de la passe des navires. Un système qui eût été bien 
préférable à ce dernier eût consisté à faire des ponts en 
charpente , avec palées en bois , et pont-levis entre deux de 
ces palées. Mais il est à présumer que la hauteur et l'insta- 
bilité qu'eussent présentées ces constructions les eussent ren- 
dues fort dangereuses. Aussi, malgré tous les inconvénients 
des ponts de bateaux , les a-t-on encore préférés , à cause de 
l'avantage qu'ils présentent de pouvoir, lors des grandes crues, 
être désassemblés et mis à l'abri. C'est un de ces derniers que 
le nouveau pont en fer de Rouen est venu remplacer. 

Jusqu'au dix- septième siècle, les deux rives de la Seine 
étaient en communication , entre Rouen tt Saint-Sever, par 
un pont en pierre d'une dizaine d'arches, qui existait de 
temps immémorial, et dont on attribue la construction . à 
une Mathilde, duchesse de Normandie , car ce nom lui a été con- 
servé dans lès chroniques. Ce pont ayant été ruiné et renversé 
par une débâcle de glaces vers le milieu du dix-septième siè- 
cle un dominicain fort instruit proposa aux échevins de la 
ville de Rouen de le remplacer par un autre de son inven- 
tion, composé de barques attenant les unes aux autres. Cest 
ce pont qui , successivement reconstruit et réparé à grands 
frais, se voyait encore, il y a trois mois, à Rouen, un peu 
au-dessus du pont de fer actuel. Nous n'entrerons pas dans 
les détails de cette ancienne construction , à demi-pourrie 
actuellement, toute composée de pièces et de morceaux, 
et plus propre à figurer dans un musée d'antiquités quà 
faire un service utile. Nous dirons seulement que ce pont, 
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qui, tlans un temps, vu l'état reculé de l'art, avait passé 
pour un prodige et était cité dans tous les almanachs pour 
une des curiosités de la ville, exigeait tant de réparations 
dans les dix dernières années, que le conseil municipal de 
Rouen se décida à y établir un péage dont le produit serait 
destiné à subvenir aux frais annuels d'entretien. Le péage, 
fixé seulement à un centime par piéton, rapporta en moyen»* 
32,000 fr., ce qui était énorme et représentait une circula- 
tion de 3,200,000 passants par année ; mais la dépense de 
ce pont si incommode, et sur lequel le passage des bateaux 
interrompait la circulation souvent une demi-journée, absoi - 
bait constamment son revenu et mena, ait de le dépasser, 
lorsque l'administration jugea urgent de le remplacer par nu 
pont plus en harmonie par sa beauté et sa commodité, ave,- les 
développements du port et les embellissements de la ville. 

Les plans et devis du nouveau pont à établir dresv s 
par les ingénieurs du département, présentaient une Jap- 
passe mobile contre le quai de Saint Sever, avec un pont- 
levis au-dessus, et dans le reste de son étendue, un pont a 
trois travées assez semblable dans son ensemble au pont 
établi à Paris en face de l'allée d'Antin. Ce projet, qui , pour 
ne rien présenter de nouveau dans sa disposition , n'en était pas 
moins bien étudié, était déjà le présage d'une immense amélio- 
ration pour la ville de Rouen, et, par les beureuses proportions 
de ses portiques, aurait beaucoup contribué à l'embellisse- 
ment du port. Mais il devait servir surtout de base aux cal- 
culs de la concession de péage; l'entreprise fut donc mise 
en adjudication à la fin de 1834 , et concédée à MM. Seguin 
frères. Ce fut alors que ces habiles constructeurs conçurent 
l'idée de doter la ville de Rouen d'un monument plus impo- 
sant encore et plus hardi que le projet du gouvernement. Ils 
proposèrent un projet qui consistait en un pont à deux tra- 
vées, avec un immense arceau de fonte au milieu de la Seine, 
reposant sur deux piles en maçonnerie, sur lequel s'ap- 
puyaient les chaînes de suspension , et dans l'ouverture du- 
quel passeraient les navires au moyen d'un pont-levis situe 
Tom. II. Décembre 1836. 3, 23 
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entre les deux piles. C'est ce projet grandiose qui , approuve 
par l'administration, fut exécuté et qui fait aujourd'hui l'ad- 
miration de tous ceux qui visitent la ville de Rouen. Les 
plans généraux et les détails de cette belle construction sont 
représentés dans les planches ?5 et 26 qui sont à la fin de 
cette livraison , et dont nous allons donner une explication 
succincte, en retranchant tout ce qui est commun à la con- 
struction des ponts suspendus ordinaires. 

Le pont en fer de Rouen présente entre les murs de quai 
un débouché de 198 mètres environ. Cette largeur se com- 
pose de deux travées de 90 mètres chacune de longueur et 
d'une passe mobile de 18 mètres de largeur entre les axes des 
deux piles (voy. fig. 1). Le pont est établi dans l'axe de la 
rue Grand-Pont (voy. fig. 2) , à peu près sur l'emplacement 
occupé par l'ancien pont Mathilde , et ses deux piles sont fon- 
dées à peu près sur deux des anciennes piles ; je dis à peu 
près, car les deux grandes travées étant égales, l'axe des 
deux nouvelles piles n'a pu coïncider avec celui des ancien- 
nes, et les premières se trouvent porter en partie «ur les deux 
vieilles fondations, et en partie sur un massif de béton con- 
struit récemment. Mais pour éviter les tassements inégaux r 
on a prolongé sur 0 m ,ô0 d'épaisseur, la couche de béton au- 
dessus des anciennes maçonneries, et on a fait une enceinte 
en palplancbes tout autour du massif de fondation , de sorte 
que le socle de la pile repose dans toute sa surface sur une 
couche de béton. C'est ce béton seul qui repose sur un sol 
inégal. Les deux piles ont été fondées de la même manière. 

Les deux culées ont été fondées, dans leurs parties anté- 
rieures, sur les anciens murs de quai qui avaient été recon- 
nus assez solides. Cependant, pour plus de sécurité, on a 
reconstruit du côté de Rouen tout le parement en pierres 
de taille du mur de quai , à partir de letiage , attendu que 
ce mur, construit autrefois en mauvaise pierre de Vernon, 
était en mauvais état , et ne présentait un aspect satisfaisant 
ni pour le coup d'œil, ni pour la solidité. Du côté de Saint- 
Sever, le mur du quai étant en très bon état, et nullement 
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dévié de son aplomb primitif, a été conservé sauf la derrière 
assise. Dans celle qui Ta remplacée, on a eu le soin d'appa- 
reiller en coupe les parties situées sous les dez de manièn 
à offrir deux portions de voûtes plates-bandes qui reportent 
une partie de la pression qu'elles éprouvent par le poids des 
colonnes, non verticalement, mais latéralement, et sur la 
masse des murs de quais. Ces deux précautions ont eu tout 
l'effet désirable , puisque, lors des essais, aucune partie des 
maçonneries n'a présenté de lézardes, ni de tassements ap- 
préciables. 

Les piles et les culées, fig. 3 , 4 , 5, 6 et 7, sont construi 
tes entièrement en pierres de taille , sauf le noyau qui est en 
maçonnerie bydraulique. Mais du reste elles ne présenteur 
rien de particulier. 

Le plancber, qui est totalement en chêne, et dont les dé- 
tails sont représentés fig. 8 et 9 , est à peu près semblable 
à celui dont nous avons donné la description dernièrement. 
Nous ne nous arrêterons donc que sur le système de suspm 
sion et l'emploi en grand des fontes qui a été fait pour la 
première fois au pont de Uouen. Sur chacune des deux piles 
s'élèvent quatre fortes colonnes creuses en fonte de 0 IH ,90 
de diamètre, et reliées en leur milieu et à leur sommet et 
dans les deux sens du pont par des arceaux et des plates-ban- 
des en fonte du modèle le plus élégant. Ce système est fixé 
au pied des colonnes par Ci forts boulons de 0 n, ,05 de diamè- 
tre qui descendent dans les massifs des piles où ils sont arrê- 
tés. On voit donc qu'ici c'est la résistance de la fonte à la 
rupture transversale qui remplace l'effet de stabilité dû au 
poids des maçonneries dans les piles ordinaires. Les pièces 
principales qui composent cette résistance sont les huit co- 
lonnes dont les sections ont été calculées de la manière sui- 
vante : 

Demi-ouverture d'une des c >urbes paraboliques 
des câbles , fïO m ,00 
Flèche de cette courbe , 1 8, 00 

La tension des câbles au point le plus haut de la courbe, 
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est représentée par Thypothénuse d'un triangle rectangle 
formé par la demi-ouverture 60 mètres , et le double de la 
flèche 36 mètres. Elle sera donc représentée par la lon- 
gueur 

T = |^"6o* -f- 18* => 69,6». 

Les trois longueurs suivantes représentent donc, ainsi que 
cela a été démontré pour le pont de Conflans-Sainte-Hono- 
rine, savoir : 

1° M s= poids d'une demi- travée. 

ï° 6'i,0iJ tension des cable», au sommet de la courbe. 

3- go composante horizontale ik> cette, tension au même point. 

Lorsque le plancher est charge lors des essais, son poids par 
mètre est d'environ 3,000 kilog. , et le poids seul de ce 
plancher sans charge est environ moitié, ou 1,600 lui. 

Poids d'une 1[2 travée rhargé* «0 X SOOO = 180,000 k. 

Id. d'une i\i travée sans la i-liarge 60 X 1300:= 90,000. 

60 

Tension horizontale de* cible?, lors de l'essai, X 180,000= 300,000 k. 

30 

M. lorsque, la trawv ne supporte <jue son 

60 

propre poids. — — X 90,000 =i i «0,000 

36 

DiiTércnce 130,000 k. 

Lois de l'essai , c'est-à-dire quand une travée est chargée 
à raison de 200 kilog. par mètre carré, et que celle opposée 
n'a que son poids à supporter, les cables sont donc sollicités 
à glisser sur le sommet de 1 arceau sur lequel ils passent, en 
s 'appuyant sur deux cours de colonnes, avec la force de 
150,000 kilog. C'est donc à cette force que les colonnes ont 
a résister à leur pied, et c'est cette force qui les renverserait, 
si elles n'étaient liées avec la maçonnerie des piles par les 
boulons dont nous avons parlé plus haut. Ces 64 boulons , 
de 0 m ,05 , doivent donc pouvoir résister , ainsi que les co- 
lonnes à leur pied, à cet effort de 100,000 kilog. Il est facile 
de voir, d'après leur section , qu'ils ont une résistance plus 
que suffisante , puisqu'ils n'ont à porter que 2 k ,5 par milli- 
mètre carré. La fonte étant sollicitée dans le sens de sa Ion- 
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çueur, a été calculée de manière à ne porter que 1/2 kdog. 
par millimètre carré. Malgré cet excès de résistance présenté 
de tous côtés, il fallait quelque hardiesse aux ingénieurs 
qui ont exécuté ce travail pour oser confier le sort de leur 
construction à un système de pièces de fonte, quand on sait 
toutes les chances auxquelles on est exposé lorsqu'on ex- 
pose ce métal à une rupture transversale. Lors des essais, et 
quand le système de colonnes et d'arceaux était sollicité par 
cette force énorme de 130,000 kil. , il s'est présenté une 
confirmation éclatante de la loi générale de l'élasticité de la 
matière , qui n'avait jamais été démontrée sur une aussi 
grande échelle et sur un métal qui en jouit à un aussi faible 
degré. Lorsque I on a chargé la travée du coté de Rouen, les 
fils à plomh suspendus au sommet des colonnes, et qui avaient 
une longueur de 17 mètres environ , c'est-à-dire la hauteur 
des colonnes, ont marché de 0 m ,0i) du côté de la ville; et 
lorsque cette travée étant déchargée , la travée du côté de 
Saint-Sever fut chargée seule , ces mêmes fils t i plomh , non 
seulement revinrent à leur point primitif, mais le dépassè- 
rent de 0 n, ,09 en setis contraire , ce qui fait une oscillation 
totale de 0 m , 18 sur une longueur de 17 mètres environ , 
sans qu'aucune disjonction apparente se soit manifestée entr e 
les nombreuses pièces dont se composait le système. 

Chaque colonne est en cinq pièces. L'épaisseur du inctal 
va en diminuant du pied au sommet, suivant la décroissance 
<le longueur du bras du levier. Les joints sont formés de 
brilles intérieures avec des boulons. Pour profiter de la sta- 
bilité due au poids des colonnes, et pour augmenter ce 
poids, les colonnes ont été remplies de lourd gravier et de 
béton , mais ce dernier seulement à chaque joint , sur 
1 mètre d'épaisseur, ce qui augmente la résistance de chacun 
de ces points de toute la cohésion de la tranche de béton. 
Ce remplissage des colonnes remplit encore le but avanta- 
geux d'amortir les vibrations que le mouvement des voitu- 
res tend à propager dans ces immenses tubes. Le système de 
plates-bandes, d'ar.-eaux et de cercles en fonte places dans le 
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sens de la longueur du pont , entre les cours de colonnes, 
tend à empêcher les colonnes de se rapprocher par l'effet des 
•composantes inclinées dues aux diverses directions des câ- 
bles infléchis sur le sommet des colonnes , dans le cas où 
ces câbles auraient pu prendre un léger mouvement de 
translation. Pour empêcher ce système d'arceaux de fléchir 
dans le sens transversal , les plates-bandes supérieures en 
fonte ont été réunies par des poutrelles au plancher à poste 
fixe, qui permettra de monter au sommet de l'arceau et d'y 
jouir de la vue magnifique qui s'y développe. Enfin , les ar- 
ceaux et plates-bandes latérales qui relient les deux cours de 
colonnes de chaque pile, bien moins forts que les premiers, 
ont simplement pour but de donner de la solidarité à tout le 
système. Le système de colonnes, avec leurs arceaux , leurs 
plates-bandes, pèse environ* 160,000 kilog. , sans compter les 
matières qui remplissent les colonnes. Les douze cours de 
câbles dont se compose le système de suspension , et dont la 
résistance avait été calculée, d'après le cahier des charges, à 
raison de 18 kilog. par millimètre carré, régnent dans toute 
la longueur du pont sans discontinuité.lls sont maintenus sur 
le sommet des colonnes contre la tendance au glissement , 
avec le simple frottement qui est exercé sur eux par des mâ- 
choires en fonte serrées , avec intermédiaires de lames de 
plomb , au moyen de boulons serrant ces mâchoires sur 
un énorme chapeau de fonte dessiné en arc de cercle et re- 
liant les deux colonnes. Ce système a parfaitement réussi; 
les câbles n'ont fait aucun mouvement de translation ; leur 
tension s'est donc communiquée en entier aux colonnes. 

Nous ne nous étendrons pas sur les autres parties du pont, 
qui ne présentent rien de bien particulier. Nous dirons seule- 
ment que ce mode de construction , pour lequel MM. Seguin 
frères ont obtenu un brevet d'invention, pourrait être rem- 
placé par un système de haubans dont la résistance directe fe- 
rait le même effet que la résistance transversale des colonnes 
en fonte. Les huit colonnes seraient remplacées par quatre 
grands fléaux mobiles sur la tête desquels les câbles seraient 
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fixés, soit par simple frottement, soit au moyen de boulons 

et de croupières; les fléaux. seraient maintenus entre eux, 
soit par des tirants de fer , soit par de petits câbles, soit en- 
tin par les grands cables eux-mêmes, dans le cas où ils se- 
raient contenus et maintenus sur les fléaux par simple frot- 
tement. Enfin les têtes des fléaux seraient réunies aux culées 
par de grands haubans inclines, dont le calcul se ferait 
comme ceux dupont de Conflans-Sainte- Honorine. Plusieurs 
ponts dans ce dernier système sont , dit-on , projetés par 
MM. Seguin frères. 

Nous ne terminerons pas cet article sans dire un mot sur 
la spéculation financière à laquelle a donné lieu le pont dont 
nous venons de décrire les parties les plus importantes. 
Nous avons vu plus haut que le pont de bateaux rendait an- 
nuellement 32,000 fr. à la ville de Rouen. La position heu- 
reuse du nouveau pont entre les deux principales communi- 
cations de la ville , la commodité de ce nouveau passage qui, 
par sa hauteur, n'a plus jamais besoin d'être fermé comme 
l'ancien pont pour le passage des bateaux, enfin son élégance 
et la belle vue dont, à cause de son élévation, on y jouit, en 
ont fait une des promenades les plus agréables de la ville. 
D'après le relevé des recettes faites depuis la livraison du 
pont, on a acquis la conviction que le produit du péage se- 
rait double de celui de l'ancien pont de bateaux. Tout porte 
0*0110 à croire que, dès la première année, le produit du pom 
en fer de Rouen dépassera tH),000. Le prix de sa construction 
est de 800,000 fi . : il donnerait donc 7 l/2p. 0/0 d'intérêt. 

L. Dupan, 

Ingénieur ci* il, «nuen élève .le l'tfouU' centrale d. s 
;irts et inaimfocturrs. 
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NOUVEAU PROCÉDÉ 
de 

CARBONISATION EN VASE CLOS 

V LAIDE DE l.K FLAMME PERDUE nASS LES FOYERS. 

.Ai . ■ .'et, , :■ 

. ■ %r r: 

L'attention des maîtres de forges est en ce moment préoc- 
cupée par un nouveau procède, qui consiste à remplacer la 
carbonisation ordinaire des forêts, par une carbonisation à 
l'usine, dans des caisses ou fours en fonte chauffés extérieu- 
rement par la flamme perdue qui s'échappe des foyers, 
M. Vii 1 et, ingénieur civil, qui a installé des appareils de ce 
genre dans plusieurs usines des Ardennes, vient de publier 
une notice sut ce procédé, pour lequel MM. Houzeau-Mui- 
ron et Fauveau- Délias ont pris un brevet d'invention. 

On sait que, parlesprocédes ordinaires de carbonisation dans 
les forets, le bois ne rend, terme moyen, que 1 î à 18 p. 0/0 
en charbon quoiqu'il en eoniienne le double. On sait éga- 
lement qu'en carbonisant en vase clos, et en chauffant exté- 
rieurement, on eii obtient une quantité plus considérable. Or 
c'est ce procédé que MM. Houzeau et Fauveau ont imaginé 
d'appliquer dans les usines à fer, en se servant de la flamme 
perdue qui s'échappe des foyers. 

L'appareil à caiboniser, tel (pie M. Virlet le décrit dans 
sa notice, se compose de fours prismatiques, dont le nombre 
peut varier de six à dix, et même au-dela, selon les usines et 
la quantité de bois que l'on peut avoir à carboniser. Ces fours 
sont composés d'un assemblage, de plaques en fonte, et sont 
disposés de telle manière que la flamme qui s'échappe du 
fourneau puisse Ils envelopper, à l'exception de la partie 
supérieure, cl les entretenir à une température assez élevée 
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pour carboniser le bois qu'on y introduit. Leurs dimensions 
intérieures peuvent aussi varier selon les circonstances ; mais 
on leur donne généralement une capacité égale à un mètre 
t ube. Dans les fourneaux marchant à petites charges, ou peut 
leur donner une capacité telle, que la quantité de bois qu'ils 
doivent contenir corresponde, lorsqu'elle a perdu un tiers en 
volume par lu carbonisation, à une charge; dans ce cas, chaque 
four donnant sa charge en charbon, on pourrait la jeter dans 
le foirrnsau sans la mesurer. 

La carbonisation variant, dans chaque four, de deux à qua- 
tre heures, soit en moyenne trois heures, on conçoit alors 
(jue, si la descente des charges durait trois quarts d'heure, il 
suffirait de quatre fours pour alimenter le fourneau ; mais, 
outre que les descentes de charge ne sont pas toujours régu- 
lières , L'opération de la carbonisation variant plus ou moins, 
selon la température et la position relative des fours, il y au- 
rait quelques inconvénients à n'avoir que juste la quantité de 
fours nécessaires pour alimenter le fourneau dans une marche 
régulière; aussi est-il nécessaire d'en construire plus que les 
besoins ne l'exigent, afin de permettre de faire les réparations 
que l'un deux pourrait exiger, sans pour cela diminuer la 
quantité de charbon qu'il est nécessaire de produire. Quand 
le fourneau marche en grosses charges, on ne peut plus se 
guider sur elles pour les dimensions à donner aux fours; car 
il ne convient pas de leur donner une capacité qui dépasse 
beaucoup un mètre cube, parce que la carbonisation aurait 
peine à s'y faire bien uniformément. On donne ordinairement 
aux fours plus de hauteur que de largeur; les dimensions 
varient entre 4 et 4 i pieds de hauteur et 2 et 2 \ de largeur 
et de profondeur. 

Il y a aujourd'hui , en France quatre liauts-foui neaux et 
une forge où ce système est établi. M. Adam Luszczewski , 
émigré polonais, qui a visité trois de ces établissements, nous 
a communiqué les renseignements suivants: 

Haut-Fourneau de Senne ( Vrdennes;. — Ce haut-fourneau 
est situé sur la rivière de l'Aisne , près de Grand -Pré, dans 
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le département des Ardennes. Il a été établi il y a un peu 
plus de cinq mois. Il a 25 pieds de haut» et marche à l'air 
froid. 

L'appareil de carbonisation a été disposé au-dessus du 
gueulard , de manière à laisser assez d'espace pour qu'on y 
puisse placer plus tard un système de tuyaux destinés à 
échauffer 4' air , dans le cas où ôn voudrait employer le vent 
chaud. L'appareil consiste en six caisses en fonte , chacune 
d'un mètre cube de capacité. Elles sont placées au-dessus du 
gueulard, sur une voûte de briques réfractaires, ayant quatre 
ouvertures dans la largeur. Elles sont soutenues tout autour 
et dans le milieu par de petits murs de quelques centimètres 
d'élévation , et espacées entre elles de 30 centimètres. Elles 
se chargent successivement par en haut, et se déchargent, par 
les ouvertures garnies de portes bien closes , dans des étout- 
Jbirs placés au-dessous. 

Les caisses sont placées obliquement, pour que le déchar- 
gement se fasse plus facilement. Elles sont faites en plaques 
de fonte de 5 centimètres d'épaisseur. La maçonnerie exté- 
rieure est en briques ordinaires, consolidée tout autour et 
au milieu par d'épaisses barres en fer, traversées à tous les 
bouts par de fortes chevilles qui garnissent l'appareil dans 
toute sa hauteur. 

La flamme sortant du gueulard circule librement autour 
des caisses et va s'échapper par les tuyaux desortie, dont deux 
au milieu de 4 décimètres, et quatre de moins de 2 déci- 
mètres. Des plaques en fonte qui soutiennent ces tuyaux sont 
posées sur les conduits de chaleur . et tout le système est 
recouvert de deux couches de briques bien jointes. 

Pour préparer le bois avant la carbonisation , on le scie à 
la main, par petits morceaux de 12 centimètres de long et 4 
d'épaisseur, qu'on nomme bibelots. Trente hommes suffisent 
à peine à cette besogne. On charge successivement les fours ; 
et, dès qu'ils sont chargés, on mastique soigneusement les 
portes avec de l'argile. La cuisson s'effectue dans trois à 
quatre heures. On détermine le moment d'ouvrir les tours 
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par l'odeur et la couleur de la fumée qui s échappe par les 
petits tuyaux, et qui, d'épaisse, brune et sentant la suie, 
devient claire , bleuâtre et piquante. Quand la cuisson est 
bien faite , on obtient les 2/3 ou au moins six hectolitres de 
charbon d'un kilolitre de bibelots. C'est juste la quantité qu'il 
faut à Senuc pour faire une charge dans le haut-fourneau. 
Ces charges se font à peu près à toutes les heures , c'est-à- 
dire vingt-quatre fois par jour. Ainsi les fours pourraient 
fournir presque le double de la quantité nécessaire de charbon. 

Le charbon, pour être cuit dans un degré convenable, doit 
avoir les qualités suivantes. 11 doit être presque tout-à-fait 
noir , très compacte , pesant 24 à 25 kilog. l'hectolitre , 
c est-à-dire 3 kil. de plus par hectolitre que le charbon ordi- 
dinaire, et donner beaucoup de flamme dans un feu de 
forge. 

Pendant les quatre mois que le haut-fourneau de Senuc a 
marché , il n'a jamais eu d'accidents, et on est parfaitement 
content de ses rendements. On ne peut pas comparer avec 
toute sûreté à Senuc les avantages du nouveau charbon sur 
l'ancien , car ce fourneau n'a marché à l'ancien que dans le 
premier mois de la mise en feu , et encore en y mêlant le 
quart de bibelots, et on sait qu'au commencement les ren- 
dements ne sont jamais aussi bons. 

Cependant voilà les résultats qu'on a obtenus. 

Depuis la mise en feu jusqu'au 1" avril, pendant 22 
jours, 371 kilolitres de charbon et 124 kilolitres de bibelots 
en nature , ensemble 495 kilolitres avec 94,875 kilogrammes 
de minerai, ont donné 40,671 kdogrammes. de fonte. 

Pendant les 25 derniers jours , c'est-à-dire du 1" au 25 juin, 
592 kilolitres de bibelots en nature et 106,789 kilogrammes 
de minerai, ont donné 50,023 kilogrammes de fonie. 

D'après ces deux données, il paraîtrait que comme le bois 
en nature donne 2/3 en charbon nouveau, et que la propor- 
tion de la fonte obtenue dans les deux cas répond à peu près 
à celle qui existe entre le bois qui a servi à la carbonisation 
dans les fours , et l'ancien charbon employé au comraence- 
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ment de la mise en feu, il y aurait presque fi3 à l'avantage 
du cliarbon nouveau sur le charbon ancien. 

Usines de MontblainviUe et de Bièvres (Ardennes). — 
M. Luszczewski s'est principalement proposé , dans ses ob- 
servations sur ces usines, de comparer la quantité de charbon 
obtenue dans les forêts par l'ancienne méthode, et celle qu'on 
retire des fours par la carbonisation nouvelle. 

Voici les renseignements qu'il a recueillis à ce sujet : 

G doubles stères de bois ou 12 mètres cubes, pesant à 
peu près 2,500 kilog., produisent terme moyen 40 hectolitres 
de charbon pesant 880 kilog. La même quantité de bois donne 
85 hectolitres en bibelots carbonisés, pesant 2,036 kilo#. 
La quantité et la qualité de charbon obtenue par le procédé 
nouveau dépend , il est vrai, du degré de carbonisation qu'on 
lui donne. J'ai observé qu'en général on ne la poussait pas 
si loin à MontblainviUe ni aux Bièvres qu'à Senuc. On n'y 
emploie pas le nouveau charbon pur, mais mêlé avec 1/4 de 
l'ancien, et on y a essuyé des chutes et des obstructions de 
fourneau qui n'ont jamais eu lieu dans la première de ces 
usines. Tous ces accidents survenus sont cause que les don- 
nées que j'y ai recueillies ne sont pas non plus assez con- 
cluantes pour les opposer à celles Je Senuc. 

Aux Bièvres, pendant Tannée 1834-35 , c'est-à-dire avant 
l'introduction du nouveau système, pour 1,000 kilogrammes 
de fonte il a fallu 6 kilolitres 77 de charbon et 2,190 kilo- 
grammes de minerai. 

Depuis le mois de juillet 1836 jusqu'au mois de mars 1836, 
il a fallu pour 1,000 kilogrammes de fonte, 

En charbon ancien 1 kilolitre 84 

En bois (i cordes 7(>) qui ont produit en 

charbon nouveau ........ 4 64 

Ensemble 6 48 

En minerai 2442 kilog. 

Ici les produits ont été en généra! , en comparaison du 
combustible employé, meilleurs qu'à Senuc. 
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En résumé, il est évident que le nouveau procédé de carbo- 
nisation procure une grande économie de bois; mais, pour 
qu'il soit complètement avantageux, il faut que l'usine ne 
soit pas trop éloignée des forets ; car, dans le cas contraire, 
l'économie en consommation de bois serait compensée et au- 
delà par les frais de transport. 

Un journal a fait à ce sujet le calcul suivant. 

Il résulte des données mêmes de M. Virlet|que pour obtenir 
7,200 calories (1), 

Le maître de forges paie 5 kilog. 555 bois. 

Tandis que, par le procédé Virlet, 
il n'achète que 2 965 

D'où économie en bois par le procédé 
Virlet 2 k. 590 

Cette différence en faveur du procédé Virlet est fort con- 
sidérable; mais elle ne donne point la mesure du profit réalisé 
par suite de l'adoption des appareils de cet ingénieur. En effet, 
on voit d'abord que pour transporter, par exemple , 7,200 ca- 
lories au fourneau, on ne paie aujourd'hui que le port de 
1 kil. de charbon, tandis qu'il faudra payer par l'autre mé- 
thode le port de 2 kil. 96 5, ou environ 3 kil. de bois. 

De plus, on ignore quel est le rapport des frais de carbo- 
nisation et d'appareils dans les deux cas pour obtenir une 
même quantité de chaleur; et, bien qu'on connaisse approxi- 
mativement le prix des nouveaux appareils, 1 ,000 fr. par four, 
et qu'on puisse aussi approximativement calculer les frais de 
journées payées aux ouvriers qui les dirigent, comme leur 
durée ne peut être encore appréciée, il est fort dif6cile de 
faire entrer cet élément dans un calcul comparatif. Cepen- 
dant, ces calculs peuvent être établis d'une manière générale, 
à ce qu'il nous semble, et l'économie mesurée à peu près 
comme suit en se servant des données ci-dessus. 

Pour obtenir 7,200 calories dans le fourneau par la méthode 

(l) On appelle calorie, ou unité «te chaleur, la quantité de chaleur nécessaire 
pour élever un kilogramme d'eau d'un degré du thermomètre centigrade. 
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ordinaire, il faut 1 kil. de charbon, ce qui exige 5 kil. 555 do 
bois. Si p est le prix de 1 kil. de bois à la forêt, t le prix du 
transport de 1 kil. de la forêt à la forge, c ce qu'il en coûte 
seulement en main d'oeuvre et frais généraux de carbonisation 
pour obtenir 7,200 calories par l'ancien procédé, la dépense 
totale, pour cette dernière quantité de chaleur, sera évidem- 
ment 5, 555 p -f- t c. Si Ton appelle C les dépenses d'appa- 
reil et de main d'oeuvre pour obtenir 7,200 calories par le 
nouveau procédé, cette quantité de chaleur devant coûter au 
maître de forges 2,96 > p en bois et 2965 t en frais de trans- 
port, sa dépense totale, pour le même effet utile que ci-des- 
sus, sera exprimée par 2,965 (p -f t ) + C, et dès lors le nou- 
veau procédé ne sera avantageux que pour les usines situées 
de telle manière que la dernière somme y est plus petite que 
la première. En un mot, il y aura économie à adopter le nou- 
veau procédé toutes les fois que Von aura 

Et la différence du dernier membre au premier mesurera 
cette économie relative seulement à un effet utile de 7,200 
calories. 

Si l'on suppose que, pour ce même effet Utile, les frais to- 
taux de carbonisation seulement sont égaux par les deux 
procédés, alors, la relation ci-dessus devient : 

f < t. Sp 

C'est-à-dire que le nouveau procédé, avec cette nouvelle condi- 
tion, sera avantageusement appliqué dans toutes les usines si- 
tuées de telle sorte que le prix du transport de 1 kil, de la forêt 
à la forge sera plus petit que une fois et trois dixièmes le prix 
de 1 kil. de bois pris à la foret, La différence des deux mem- 
bres donnera, comme ci-dessus, l'économie relative à 7,200 
calories. Il sera très facile d'en déduire l'économie totale an- 
nuelle. 
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CHRONIQUE. 



CHEMINS DE FER. — France. — De Paris it Rouen et à la 
mer. — Il y a eu trois enquêtes sur les deux tracés par les pla- 
teaux et par h vallée. Dans la première enquête, qui eut lieu en 
octobre i836, sur le tracé par les plateaux, la plupart des com- 
missions furent d'avis de suspendre toute décision jusqu'à la pré- 
sentation du projet par la vallée. Dans la seconde enquête, pro- 
voquée en mai i836, sur le tracé par la vallée, deux des quatre 
commissions l'admirent de préférence au tracé par les plateaux, et 
les deux autres l'approuvèrent sans entrer dans les comparaisons 
des tracés. Enfin, dans la dernière enquête, qui vient d'avoir 
lieu sur le tracé par les plateaux modifié, trois des quatre com- 
missions se sont prononcées en faveur de cette ligne, et une pour 
le tracé par la vallée. On voit d'après cela qu'il n'y a pas grande 
conclusion à tirer de ces enquêtes qui arrivent à des résultats tout 
oppose* s. 

Belgique. — Les chemins de fer s'avancent rapidement. Le 
ministre de l'intérieur fait connaître que l'ouverture de la section 
du chemin de fer de Mali nés à Tcrmonde est fixée au lundi 
2 janvier prochain. Le même jour, un omnibus partira de Ter- 
monde pour Gand. Ainsi , voilà là ville de Charles-Quint liée 
avec Bruxelles, Matines et Anvers. 

On a publié des renseignements assez curieux sur le chemin de 
fer de Bruxelles à Au vers et sur les autres lignes projetées. Sans 
adopter entièrement les résultats magnifiques que l'on prophé- 
tise dans cette noie, nous la reproduisons néanmoins comme ren- 
seignement curieux. 

« Le nombre des voyageurs sur les sections pratiquées d'Anvers 
à Matines et Bruxelles a été, du i er mai au 20 octobre, de 5 99,04 2 ; 
les recettes de 604,890. Les dépenses du semestre ont été de 
*oi,5oo fr., savoir : entretien de la route, 64,000 ; entretien 
de» machines et voitures, 38,ooo ; salaire des machinistes , 24,000; 
des commis cl conducteurs , 2 1,600; charbon, 3 3 ,900; déchet 
des matériaux (sur un capital de 4oo,ooofr.) 30,000 fr. 
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» L^i bénéfice clair est donc de 4o3,3o/> fr. ou plutôt de 
423,390 fr.., en ajoutant 20,000 fr.'pour les d'jt jours complétant 
le semestre sur lequel la dépense est calculée. Or, les frais de la 
construction du chemin de fer d*Anvers à Bruxelles sont évalués 
au maximum de 4>°oo,ooo, soit 5oo,ooo fr. par lieue, et nous 
trouvons un intérêt de 10 1/2 pour 100 sur le semestre, ou 21 
pour 1 00 par an. 

• Si nous continuons le calcul sur le parcours de soixante lieues 
qui formera le total du chemin national déjà voté, indépendam- 
ment des entreprises particulières , en prenant pour base le mou- 
vement des diligences, nous trouverons d'Anvers ou de Bruxelles 
sur Gand à peu près le même mouvement qu'entre Anvers et 
Bruxelles. De Bruxelles sur Liège ou sur Mon s la moitié. De 
Gand sur Bruges etOstende, le quart; mais les distances expli- 
quent cette intériorité et les distances vont disparaître. 

» Admettons cependant que la même proportion se maintienne 
dans la circulation de Bruxelles sur Liège ou sur Ostende, encore 
faudra -t-ii surajouter à la circulation actuelle de la section d'An- 
vers à Bruxelles un chiffre égal pour les voyageurs qui se porteront 
d'Anvers à Bruxelles sur Gand (par Malines), puis autant encore 
de Gand sur Bruxelles ou Anvers, ce qui triplera la circulation des 
huit lieues actuellement pratiquées , ainsi que des dix de Malines 
sur Gand. Joignez, d'une part, les affluents des populeus.es Flan- 
dres, l'attrait des baius de mer d'Oslende; de l'autre, Louvaiu, 
Liège, l'Allemagne; puis encore la France par Mous, et nous ne 
croyons rien exagérer en portant à f\o pour 100 les bénéfices des 
60 lieues , soit (à raison d'un demi-million de capital par lieue) 
3o millions de capital et 12 millions d'intérêt. 

»Noiis laissons de côté, dans nos supputations, le produit du 
transport des marchandises, pour compenser le coût de la seconde 
voie (les départs et retours s'effectuent aujourd'hui par une 
même voie) , bien que cette seconde voie, en augmentant le nom- 
bre des voyages, doive augmenter aussi le nombre des voya- 
geurs, indépendamment de l'introduction tôt ou tard réalisable 
des points de départ au centre des villes. 

»Le budget de la Belgique est aujourd'hui de 85 millions sur 
le pied de guerre. Le budget normal serait de (io millions. Le« 
concessions demandées par les embranchements du chemin de 
et les chemins nouveaux de Liège sur Namur, Gand sur Lille, et , 
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produiront au moins un revenu suffisant pour 1* intérêt de l'amor- 
tissement des capitaux absorbés par le chemin de fer sur l'Etat. 

J.es 12 millions pourront ainsi couvrir un cinquième net de toutes 
les dépenses publiques, n 

États— lôus. — Ou s'occupe ù Boston d'une entreprise gigan- 
tesque et d'uue extrême importance , Ja construction d'uu chemin 
de fer du port de Brunswick , sur la côle de la Géorgie, à la ri- 
vière ou baie d'Apalachicola , dans la Floride. On regarde Bruns- 
vick comme le meilleur port de la côte méridionale de l'Atlan- 
tique, et eu même temps un des pays li s plus sains des Etals 
méridionaux. Il y a soixante ans, on l'avait désigné pour recevoir 
les docks et le dépôt maritime pour les colonies méridionales de 
l'Amérique appartenant alors à l'Angleterre. La compagnie ac- 
tuelle compte creuser un canal pour amener le commerce de 
l'Allamanda dans ce port qui ouvre dans une large baie inté- 
rieure navigable aux bateaux à vapeur jusqu'à Charleston , 
à Savaonah dans le Nord , et à Saint-John dans la Floride, au 
Sud. On réunirait par un railway le canal à la rivière Apala- 
chicolu, dans la Floride. Distance environ 200 milles. Le projet 
exécuté produira une révolution dans le commerce intérieur et 
les communications des Etats-Unis, et permettra aux voyageurs 
et négociants de New-York de faire un vovage facile à Orléans 
en six jours. La farine, les porc s . le tabac et le sucre du Missis» 
sipi , destinés aux marchés des Étals du Sud et deJ'Kst, seront 
embarqués sur ce point, pendant que la rivière Apalachicola sera 
l'endroit ou se termine; ont le* communications par terre, et où 
commencera le transport au moven de la vapeur. I n journal 
américain dit à ce sujet : 

« Ce chemin de fer allant d'un bon port dans le golfe du 
Mexique au meilleur port de l'autre côté, doit être l'un des plus 
importants de l'Amérique. Il évitera 1,-200 à ? , joo milles d'une 
navigation dangereuse autour du cap de la Floride. Le négociant 
ou toute autre personne partant d'ici pour affaire ou son plaisir 
arrivera en six jours à la Nouvelle-Orléans, sans courir la nuit, 
au risque de se casser le cou. Les navires se rendront alors à 
bYunswick comme ils vont aujourd'hui a Charleston. 

Canada. — On regarde, aux États-Unis, le chemin projeté 
de Québec a Saint- André, pour lequel le gouvernement anglais 
a accordé une somme de 10,000 liv. st., comme étant d'une 
Tome II. — Décembre 18.?Cyj. s 1H 
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très grande iniportance sous le rapport politique et commercial. 

Voici ce qu'en dit un journal de New -York : « La longueur de 
ce chemin n'excède pas 25o milles, et l'estimation des dépenses 
de construction se monte à 4,000,000 dollars, c'est-à-dire 16,000 
dollars par mille. Il permettrait au gouvernement anglais de 
transporter, avec la plus grande rapidité, ses troupes et muni- 
tions de guerre du port d'Halifax, où il élève aujourd'hui une ci- 
tadelle des plus fortes, à Québec, Montréal, Toronto , les lacs et 
le long de notre frontière du nord. En cinq ou six jours on peut 
prendre des soldats au grand dépôt naval et militaire d'Halifax, et 
les transporter sur le Saint Laurent , à Québec, et de là au lac 
Ontario. On éviterait ainsi la longue et difficile navigation du 
golfe et du fleuve Saint-Laurent. Saint-Jean , par sa populatiou 
et sa richesse, étant le principal débouché de ce vaste lac, le 
bassin du Saint-Laurent sera bientôt le rival de New- York. Les 
Anglais auront ainsi un port pour leurs produits qui vont aux 
Indes-Occidentales ou en reviennent. Les avantages militaires et 
commerciaux de ce chemin doivent engager le gouvernement 
anglais à dépenser pour son exécution, non seulement 4, 000, 000 
de dollars, mais 4o, 000,000 si cela est nécessaire. » 

Métallurgie. — Fonte de la statue du Génie de la Liberté, 
destinée à la colonne de la place de la Bastille. — La statue 
colossale destinée à la colonne de Juillet est fondue, et, suivant 
M. Héricart de Thury, c'est peut-être la première fois que ton 
a vu une figure de cette importance fondue sans aucun défaut. 
Cette statue, qui a i3 pieds, ou 4 m '25 de hauteur, rappelle un 
peu, quant à la partie inférieure, celle si connue du Mercure de 
Bologne. La colonne, sur laquelle elle portera uniquement par 
son pied droit, aura les dimensions suivautes en hauteur : 

[l»' socle, 0 m. 90^ 



1° Soubassement et piédestal 1* JJJjJ» 

(piédestal' e 

8* Colonne, base et chapiteau, 

5° Socle au-dessus du chapiteau et boule , 

4 P Lattalue, 
Hauteur totale, 



12 m. 


90 


«7 


15 


4 


18 


44 




4 


as 


48 


4» 
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La hauteur de ce mon u ruent dépassera donc de 5w45 ou envi- 
ron 17 pieds, celle de la colonne de la place Vendôme. 

L'épaisseur de la statue est de quatre à cinq millimètres dans 
les parties supérieures, excepté dans les ailes qui ont deux milli- 
mètres seulement. La jambe qui porte a 5 centimètres 1/2 à 
partir de la cheville; elle diminue progressivement jusqu'à la 
cuisse. 

Cette grande opération du moulage et de la jetée en fonte a 
été conduite par M. Soyer avec une habileté qui a mérité à ce 
célèbre fondeur la médaille de platine de la société d'encoura- 
gement. Suivant les renseignements qui sont donnés par un jour- 
nal quotidien, et que nous croyons devoir reproduire, on se 
doute peu, en général, de l'extrême difficulté que présentent de 
pareils travaux, et surtout du long espace de temps qu'ils exi- 
geaient autrefois. En dépit de l'expression familière , jeté en 
moule, si souvent appliquée à des objets dont on suppose l'exé- 
cution prompte et facile, il fallait naguère quatre, cinq, six, 
sept ans, et quelquefois plus, pour produire une grande statue 
en bronze. Ainsi, Falconnet mit quinze ans pour faire celle de 
Pierre- le-Grand, à Saint-Pétersbourg; les frères Keiler, neuf 
ans pour faire le Louis XIV de Girardon ; Bouchardou et Pigalle 
mirent huit années d'un travail assidu pour le Louis XV de la 
place Vendôme ; et Lemot et Piggiani, quatre ans pour la nou- 
velle statue de Henri IV du Pont-Neuf. Bien mieux, Falconnet 
fut obligé de recommencer la statue de Pierrc-le-Grand, depuis 
les genoux du cavalier et le poitrail du cheval jusqu'au haut de 
la statue; le Louis XV de la ville de Bordeaux, fondu par Varin 
en 1739, fut manqué; Bouchardon fut obligé de faire rétablir les 
formes délicates du cheval de sa statue de Louis XV, qui avait 
été altérée dans sa partie inférieure; la statue du général Desaix, 
que nous avons vu sur la place Dauphine, futmanquée deux fois, 
et n'en fut pas meilleure à la troisième; enfin les personnes qui 
ont assisté à la fonte de la statue de Henri IV peuvent se rappeler 
les anxiétés de Lemot lorsque le fondeur Piggiani vint, tout 
consierné, lui témoigner ses inquiétudes sur l'agglomération des 
métaux par l'effet du refroidissement du fourneau. Le feu le 
plus vif et le plus soutenu, dit M. de La Fol if , cjui a décrit 
toutes les opérations de celte fonte, ne pouvait les remettre co 
fusion. 
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C'est que le bronze, cet alliage de cuivre et d'étain, n'est 
point une matière commode à traiter. On sait ce qui arriva à ce 
lui qui fondit la colonne de la place Vendôme. S'exptiquant fort 
mal sans doute la manière dont le bronze se comporte pendant 
la fusion , il affinait l'alliage à chaque opératiod, en oxidaut une 
partie du zinc, du plomb ou de l'étain. Ces métaux oxides cou- 
laient en scories et lui causaient une perte énorme, en lui don- 
nant un produit trop riche en cuivre, ce dont il ne se doutair 
guèrê. Lorsqu'il fut arrivé aux deux tiers de la colonne, il ne 
lui restait déjà plus de métal. Responsable du bronze que l'Etat 
hii avait confié, il fut ruiné , et, qui pis est, sur le point d'être 
traité plus tard , et bien à tort, comme un malhonnête homme. 
Dans cette fâcheuse position , il essaya de faire passer dans les 
fontes le métal blanc obtenu de la réduction de ses scories et 
une assez grande quantité de mitraille qu'il achetait à vil prix. 
Les bas-reliefs qu'il obtint du mélange de toutes ces matières 
étaient criblés de soufflures et de taches de plomb. Leur teinte, 
d'abord d'un gris sale , devint presque noire. On ne voulut plus 
recevoir de pièces aussi défectueuses, et on arrêta les travaux. 
Une commission , chargée d'examiner les opérations du fon- 
deur, s'assura bientôt , pa» l'analyse des différentes pièces qui 
composaient la colonne, qu'il avait affiné son alliage en le fon- 
dant plusieurs fois. C'est ainsi que le grand bas-relief du bas con- 
tient 94 o/o de cuivre , tandis que le chapiteau n'eu contient 
plus que 79. Il avait donc livré du bronze à un titre trop élevé 
en commençant, ce qni l'avait forcé de livrer, en terminant, 
des pièces à un titre trop bas. La fonte de la statue de Henri IV 
offre des fautes semblables : le torse du roi contient q3 0/0 de 
cuivre, tandis que les jambes du cavalier et le cheval n'en con- 
tiennent que 89. 

En général , il résulte de cette différence de composition une 
très grande différence dans la fusibilité de l'alliage; de sorte que 
toutes les parties de la statue ne viennent pas également. Mais, il 
semblerait que, depuis le siècle de Louis XIV, l'art du fondeur en 
bronze, ou plutôt les méthodes purement pratiques qui le con- 
stituaient alors, se seraient comme perdues; car les statues des 
frères Relier, célèbres fondeurs de cette époque, paraissent avo» r 
Une composition constante; suivant M. Darcet, la moyenne de 

■ 
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troi$ des plus belles, sou» te rapport de l'homogénéité, de l'exé- 
cution et de la nuance, est de : 

Cuivre, 9I,4<> * 

Elain , • 
Zinc, 

Plomb, M* 

100 

' "s 

EXPLOITATION DES MÉTAUX PRÉCIEUX. — Russie. — La Ga- 
telte du Commerce tient de publier le tableau suivant du produit des 
mines d'or et de platiné pendant le second semestre de Tannée i834. 



Ob. 

{ Mines de la couronne. ) 

kilopiammr». 

Mines de Cathcrinebourg 259, 5a 

— tleZblooust 45a, 04 

_ de Bohostof 368,5 1 

— de Gorobbhodat . . . • 7,11 

Total 1,087,18 

(Mines appartenant à des particuliers. ) 

Mines do- Vcrkh-Ysscl appartenant au cornette de la garde 

Yakovleff 38o,a6 

— de Kassline et de Kyschtyme aui héritiers dn marchand ' 

fiastorgonîeff 170,0s 

— de NijnéTaliilaux héritiers do conseiller privé Demidoff. aa8,5% 

— de Névian aux héritiers Yacovlcff. 1 36,3a 

— de Syssert aux héritiers TourlcharinoiT. 180,19 

— du Schaîlan au propriétaire Yartsoff 36,95 

— de Verkhné CrifaléiRch à MM. Goubine ao,io 

— de Bilimbaîcff a madame la comtesse Stroganoff * 33,59 

— de Vsévolodoblahodat à M. Vsévolojski * 39,60 

— de Revdiue aux héritiers Démidoff 1,70 

— de Kreslovoxdtijen*k à madame la comtesse Polier. . . ■ 20,89 

— Dans les mines des héritiers de l'employé des miucs 

Medger » i,5fc 

— de Préobrajensk à MM. Goussiatnikoff o,o5 



Total , 1,239,63 



Total général de l'or exploité a.3a6,*o 
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Platine. ' 
( Mines de la Couronne. ) 



» ♦ 



kilogramme». 

Miues de Bohosloff. o,o3o 

— de Coroblahodat 0,026 

I s 

Total o,o56 

(Mines appartenant à des particuliers.) 

Mines de Verkh-Ywet au cornette de la garde Yacovleff o,4o8 

— de Kassline et de Kyschtym 0,188 

— dcftignéTahirauxhéritiersdu conseiller privé Dcmidoff. 767,500 

— de Né via n aux héritiers Yacovleff. 1,211 

— de Bilimbaieff à madame la comtesse StroganofF 0,997 

de Krestorozdvijensk à madame la comtesse Polier i3,582 

Total 776,886 

Total général du platine 773,94a 



■ 
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